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1  Úvod 
  Dopravní infrastruktura je jedním z limitujících faktorů rozvoje národního 
hospodářství, jelikoţ ovlivňuje jak přístup zahraničních investorů, tak mobilitu osob, zboţí  
a výrobních faktorů. Doprava je významným odvětvím, které existuje na mnoha úrovních a je 
provázáno s dalšími odvětvími. Kvalitní, výkonná a spolehlivá dopravní infrastruktura je 
podmínkou pro hospodářský rozvoj regionů, zahraniční investoři dokonce hodnotí lokalitu na 
prvním místě dle dostupnosti a stavu infrastruktury.  
            Bakalářská práce se zabývá environmentálními aspekty rozvoje dopravní 
infrastruktury. Východiskem řešení je hypotéza, ţe zatímco růst dopravy můţe mít a zpravidla 
má převáţně negativní dopady na ţivotní prostředí, rozvoj moderní dopravní infrastruktury 
můţe přispívat k jejich omezení. 
Cílem bakalářské práce je zhodnocení rozvoje dopravní infrastruktury v oblasti 
Jablunkovska se zaměřením na jeho pozitivní a negativní dopady na rozvoj oblasti a její 
ţivotní prostředí. 
Ţivotní prostředí jako systém, který nás obklopuje a poskytuje nám podmínky pro naši 
existenci je v úzkém vztahu s dopravou a dopravní infrastrukturou. Dopravní infrastruktura 
ovlivňuje ţivotní prostředí po celou dobu své existence, jak záborem půdy k její realizaci, 
omezením prostupnosti území pro migraci ţivočišných druhů apod., tak i například rozvojem 
sídel kolem dopravní sítě, přemísťováním osob za prací a zábavou, čili pozitivním vlivem. 
Hlavní aspekty se bude snaţit zachytit tato práce. 
           Bakalářská práce se nejprve zaměřuje na stav a rozvoj dopravy a dopravní 
infrastruktury v Evropské unii a v České republice. Vymezuje jak současný stav, tak  
i plánovaný rozvoj dopravní infrastruktury podle jejích jednotlivých odvětví. Této 
problematice je věnována druhá kapitola. Třetí kapitola je zaměřena na charakteristiku stavu  
a plánovaného rozvoje dopravní infrastruktury v Moravskoslezském kraji a jeho konkrétní 
části – správním obvodu obce s rozšířenou působností Jablunkov.  Environmentálním 
aspektům rozvoje dopravní infrastruktury na Jablunkovsku je věnována kapitola čtvrtá. 
V závěru jsou stručně shrnuty poznatky, získané v průběhu řešení a na jejich základě  
i hodnocení environmentálních aspektů rozvoje dopravní infrastruktury na území SO ORP 
Jablunkov. 
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2  Koncepce rozvoje dopravní infrastruktury v ČR 
          Tato kapitola zahrnuje charakteristiku dopravní infrastruktury Evropské unie včetně 
jejich současných aspektů a vlivů na ţivotní prostředí a opatření politik EU pro zajištění 
lepšího vztahu dopravy a ţivotního prostředí. EU taktéţ podporuje svými projekty rozvoj 
dopravy, vytváření Transevropské sítě a Panevropských koridorů. Druhá část kapitoly 
charakterizuje dopravní síť České republiky, její jednotlivá odvětví a jejich rozvoj v souladu  
s  politikou rozvoje dopravy a zejména politikou územního rozvoje ČR. 
2.1 Dopravní infrastruktura EU 
Dopravní infrastruktura zajišťuje v Evropské unii rychlou, účinnou a levnou přeprava 
lidí a zboţí, coţ je od přijetí Jednotného evropského aktu součástí jednoho z hlavních cílů EU, 
jímţ je dynamické hospodářství a soudrţná společnost. Odvětví dopravy vytváří 10 % 
hrubého domácího produktu (HDP) EU a zajišťuje práci více neţ deseti milionům lidí. 
V Evropské unii je 44 % zboţí přepravováno po silnicích, zatímco námořní doprava na 
kratší vzdálenost je zastoupena 39 %, ţelezniční doprava 10 % a vnitrozemská vodní doprava 
jen 3 %. Nerovnováha je ještě zřetelnější u přepravy cestujících, kde na silniční dopravu 
(převáţně osobními vozidly) připadá 81 %, přičemţ na ţelezniční dopravu pouze 6 % a na 
leteckou dopravu 8 %. Přesun od dopravy zboţí a cestujících po silnicích k takovým formám 
dopravy, které tolik neznečišťují ţivotní prostředí, je základem jakékoli politiky udrţitelné 
dopravy.  
Další prioritou je integrace různých způsobů dopravy kombinováním prvků silnice-
ţeleznice, moře-ţeleznice nebo ţeleznice-vzduch. V demokratickém trţním hospodářství však 
nemůţe být přechod od silniční k ţelezniční dopravě (i kdyţ je ţádoucí) nařízen vládou ani 
Evropskou unií. Musí být proto uskutečňován prostřednictvím stimulů, jako např. cílených 
investic do jiných druhů dopravy, aby se vyrovnaly s nadměrnou poptávkou, a cenových 
systémů, které budou odráţet skutečné náklady na vyuţívání silnic a podpoří „přirozený“ 
přesun k alternativním formám dopravy. Cílem je přesunout cestující a zboţí ze silnice na 
ţeleznici a nahradit některé lety na kratší vzdálenost cestou po ţeleznici. 
           Unie podněcuje svobodu volného pohybu obyvatel EU a rychlé dopravy zboţí 
otevřením vnitrostátních trhů a odstraňováním fyzických a technických překáţek. Současný 
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charakter dopravy a míra jejího růstu však nejsou udrţitelné. Trvalý růst dopravy představuje 
velkou zátěţ pro dopravní systémy. Důsledkem je přetíţení, zejména silnic a leteckých cest, 
coţ vede ke sníţení hospodářské účinnosti a ke zvýšení spotřeby paliva a znečištění. Odvětví 
dopravy, zejména pak silniční doprava, produkuje v EU 28 % emisí CO2, hlavního 
skleníkového plynu. Mezi zaváděná opatření patří zvýšení účinnosti paliv, vyuţívání 
alternativních paliv a sníţení limitů pro emise oxidu uhličitého z automobilů. Při vodní 
dopravě díky dlouhému pobřeţí Evropy dále také existuje nebezpečí úniku ropy do moře. 
Evropská unie proto zpřísňuje pravidla námořní bezpečnosti, která zahrnují přísnější kontroly 
lodí, sankce za znečištění způsobené hrubou nedbalostí a rychlejší vyřazování tankerů  
s jednoduchým trupem z provozu. 
Mnohé aspekty dopravní politiky spadají do kompetence vlád jednotlivých států, 
přesto je však smysluplné, aby jednotný evropský trh měl jednotnou dopravní infrastrukturu. 
Proto EU otevřela hospodářské soutěţi vnitrostátní trhy dopravy po celé Unii, zejména  
v odvětví silniční a letecké dopravy a v menší míře i v ţelezniční dopravě. 
V důsledku toho mohou nákladní automobily provozovat dopravu i v jiných zemích 
neţ ve své vlastní a nevracejí se prázdné z mezinárodních cest. V roce 2003 otevřel první 
liberalizační balíček asi 70-80 % dálkové nákladní ţelezniční dopravy hospodářské soutěţi. 
Taktéţ liberalizovaná letecká doprava přinesla zvýšení konkurenceschopnosti a niţší tarify  
a také lepší spojení mezi členskými státy. Po letech vyjednávání podepsala unie v roce 2007 
dohodu se Spojenými státy o „otevřeném nebi“, díky které můţe kaţdá letecká společnost  
z EU provozovat lety z kteréhokoli letiště v EU do kteréhokoli města v USA. Tato dohoda by 
měla rozšířit přínosy liberalizace v EU i na transatlantickou dopravu. Samotná liberalizace 
však nemůţe vyřešit některé závaţné problémy. Mezi ně patří převaha silniční dopravy nad 
jinými formami dopravy, znečištění a roztříštěnost dopravních systémů, včetně špatného 
spojení s odlehlými regiony a mezi vnitrostátními sítěmi. [8] 
V roce 2001 zveřejnila Komise desetiletý akční plán pro odvětví dopravy. Přezkum  
v polovině období (v roce 2006) zdůraznil, ţe plán by se měl nyní zaměřit na zvýšení 
konkurenceschopnosti ţeleznice, zavedení pravidel pro přístavy, rozvoj dopravních systémů 
za vyuţití nejnovějších technologií, zpoplatnění vyuţívání infrastruktury, výrobu většího 
mnoţství biopaliv a na zkoumání způsobů, jak odlehčit přetíţeným městům a velkoměstům. 
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Evropská unie podporuje významné projekty pro rozvoj dopravní infrastruktury, tzv. 
transevropské sítě (TEN). Právní základ pro transevropské sítě dává hlava XV 
Amsterodamské smlouvy. Význam transevropských sítí dále narůstá v souvislosti  
s rozšířením EU o země střední a východní Evropy – prostor uplatnění TEN nyní pokrývá 
celý kontinent a jejich další teritoriální šíření směrem na východ (Rusko a země Společenství 
nezávislých států) a na jih (oblast Středomoří) povede k posilování hospodářského růstu  
a rovnováhy. 
Transevropské sítě existují ve třech sférách činnosti: 
- Dopravní transevropské sítě (TEN-T), 
- Energetické transevropské sítě (TEN-E), 
- Telekomunikační transevropské sítě (eTEN) 
Transevropská dopravní síť je síť silničních a ţelezničních koridorů, mezinárodních 
letišť a vodních cest. Základním důvodem jejího zřízení bylo zlepšení dopravní infrastruktury 
v mezinárodní sféře. Byla schválena Evropským parlamentem v roce 1993. Do této kategorie 
dále také spadají inteligentní systémy řízení dopravy – například projekt satelitního 
navigačního systému Galileo. V roce 1994 bylo zařazeno 14 nových projektů. V roce 2004 
byl jejich počet zvýšen na 30. Jejich realizace má být dokončena do roku 2020. [9] 
České republiky se týkají tyto projekty: 
- č. 22, ţelezniční osa Atény – Sofie – Budapešť – Brno – Česká Třebová – Praha – Cheb – 
Norimberk včetně větve Linec – Praha – Dráţďany 
- č. 23, ţelezniční osa Gdaňsk – Varšava – Katovice – Ostrava – Přerov – Břeclav – Vídeň 
- č. 25, dálniční osa Gdaňsk – Lodţ – Katovice – Český Těšín – Brno - Vídeň 
Síť TEN-T zahrnuje 75200 km silnic, 78000 km ţelezničních tratí, 330 letišť, 270 námořních 
přístavů a 210 vnitrozemských přístavů. [4] 
2.1.1 Panevropské koridory 
Projekt Panevropské dopravní koridory byl roku 1991 zahájen na konferenci v Praze. 
Druhá Panevropská dopravní konference se konala roku 1994 na Krétě a na ní byly vymezeny 
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hlavní dopravní osy mezi Evropskou unií a státy střední a východní Evropy v rámci devíti 
koridorů, s poţadavkem prvních investic během následujících deseti aţ patnácti let. Konečné 
závěry byly upřesněny a doplněny na třetí konferenci v Helsinkách v roce 1997. Po skončení 
konfliktů mezi státy bývalé Jugoslávie byl navrţen také desátý koridor. Tyto koridory jsou 
proto někdy zmiňovány jako „Krétské“ nebo „Helsinské koridory“ bez ohledu na jejich 
skutečnou polohu. Síť panevropských koridorů je znázorněna v příloze č. 1. 
Devět koridorů je ţelezničních, devět silničních. Desátý, č. VII, je koridor vodní – tok 
Dunaje. Tato síť koridorů spojuje Evropu od Atlantiku k Uralu a od Skandinávie ke 
Středozemnímu moři. Koridory Panevropské jsou prozatím odlišné od Transevropské 
dopravní sítě, která zahrnuje všechny hlavní trasy v Evropské unii. V současné době však 
existují návrhy na sloučení těchto dvou systémů.[11] 
Koridor I: Helsinky - Tallinn – Riga – Kaunas – Varšava 
Větev: Riga – Kaliningrad – Gdaňsk 
Délka ţeleznice 1655 km, délka silnice 1630 km 
Koridor II: Berlín – Varšava – Minsk – Moskva – Niţnij Novgorod 
Délka ţeleznice 2313 km, délka silnice 2200 km 
Koridor III: Dráţďany – Vratislav – Lvov – Kyjev 
Větev: Berlín – Vratislav 
Délka ţeleznice 1650 km, délka silnice 1700 km. 
Koridor IV: Dráţďany – Praha – Bratislava / Vídeň – Budapešť – Arad 
Větev: Norimberk – Praha 
Větev: Arad – Bukurešť – Constanza 
Větev: Arad – Craiova - Sofia – Istanbul 
Větev: Sofia – Soluň 
Délka ţeleznice 4340 km, délka silnice 3640 km 
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Koridor V: Benátky – Terst / Koper – Lublaň – Budapešť – Uţgorod – Lvov 
Větev: Rijeka – Záhřeb – Budapešť 
Větev: Ploče – Sarajevo – Budapešť 
Větev: Bratislava – Ţilina – Uţgorod 
Délka ţeleznice 3270 km, délka silnice 2850 km 
Koridor VI: Gdaňsk – Grudziadz / Varšava – Katovice – Ţilina 
Větev: Grudziadz – Poznaň 
Větev: Katovice – Ostrava – Břeclav / Brno 
Délka ţeleznice 1800 km, délka silnice 1880 km. 
Koridor VII: řeka Dunaj v délce 2415 km 
Koridor VIII: Durres – Tirana – Skopje – Sofie – Varna / Burgas 
Délka ţeleznice 1270 km, délka silnice 960 km. 
Koridor IX: Helsinky – Petrohrad – Pskov / Moskva – Kyjev – Ljubasevka – Chisinau – 
Bukurešť – Alexandroupolis 
Větev: Klajpeda/Kaliningrad – Vilnius – Minsk – Kyjev 
Větev: Ljubasevka – Oděsa 
Délka ţeleznice 6500 km, délka silnice 5850 km. 
Koridor X: Salzburg – Lublaň – Záhřeb – Bělehrad – Nis – Skopje – Veles – Soluň 
Větev: Graz – Maribor – Zagreb 
Větev: Budapešť – Novi Sad – Bělehrad 
Větev: Nis – Sofie 
Větev: Veles – Florina 
Délka ţeleznice 2528 km, délka silnice 2300 km. [11] 
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2.2 Dopravní infrastruktura ČR 
Kvalitní dopravní infrastruktura je jedním z limitujících faktorů rozvoje národního 
hospodářství, neboť umoţňuje mobilitu výrobních faktorů. Trendy v současné dopravě České 
republiky jsou rostoucí mobilita společnosti za cenu zhoršování kvality ţivota a zdraví 
emisemi a hlukem z automobilové dopravy, růst individuální dopravy na úkor veřejné 
hromadné silniční i dráţní dopravy, podfinancování údrţby a oprav komunikací, nárůst 
významu kvalitního dopravního spojení pro rozvoj regionů a zlepšování podmínek ţivota 
obyvatel, růst automobilové dopravy ve spojení s psychosociálními aspekty. 
2.2.1 Dopravní politika ČR 2007 – 2013 
Dopravní politika ČR je dokumentem přijatým usnesením   vlády České republiky  
č. 882 ze dne 13. července 2005. Cílem dopravní politiky ČR je zlepšení podmínek pro 
kvalitní dopravní obsluţnost regionů a celého území ČR, dosaţení rovnováhy mezi kvalitou 
veřejných dopravních sluţeb a racionálnějším vyuţitím osobních automobilů a snaţí se 
ovlivnit dělbu přepravní práce a stanovení objektivně spravedlivých plateb za dopravu.[6] 
Priority dopravní politiky ČR: 
- Dosaţení vhodné dělby přepravní práce mezi druhy dopravy zajištěním rovných 
podmínek na dopravním trhu 
- Zajištění kvalitní dopravní infrastruktury 
- Zajištění financování v dopravním sektoru 
- Zvýšení bezpečnosti dopravy 
- Podpora rozvoje dopravy v regionech [6] 
2.2.2 Politika územního rozvoje České republiky 
Politika územního rozvoje je pořízena Ministerstvem pro místní rozvoj jako nástroj 
územního plánování, který určuje poţadavky a rámce pro konkretizaci ve stavebním zákoně 
obecně uváděných úkolů územního plánování v republikových, přeshraničních  
a mezinárodních souvislostech s ohledem na udrţitelný rozvoj území. PÚR určuje strategii  
a základní podmínky pro naplňování úkolů územního plánování a tím poskytuje rámec pro 
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obecně prospěšný rozvoj hodnot území ČR. Účelem PÚR ČR je zajistit koordinaci územně 
plánovací činnosti krajů a obcí, koordinaci odvětvových a meziodvětvových koncepcí, politik 
a strategií a dalších dokumentů ministerstev a dalších ústředních správních úřadů. 
Politika územního rozvoje ČR stanovuje rámcové úkoly pro navazující územně 
plánovací činnost a pro stanovování podmínek pro předpokládané rozvojové záměry s cílem 
zvyšovat jejich přínosy a minimalizovat jejich negativní dopady. Politika územního rozvoje 
ČR slouţí rovněţ ke koordinaci dalších nástrojů veřejné správy ovlivňujících územní rozvoj. 
[10] 
2.2.2.1 Republikové priority v oblasti dopravní infrastruktury 
- Vytváření předpokladů pro lepší dostupnost území a zkvalitnění dopravní infrastruktury 
s ohledem na prostupnost krajiny 
- při umísťování dopravní a technické infrastruktury minimalizovat rozsah fragmentace 
krajiny, a pokud je to účelné, umísťovat tuto infrastrukturu souběţně 
- nevytvářet úzká hrdla dopravní infrastruktury a jejich trasy volit v dostatečném odstupu 
od obytné zástavby hlavních center osídlení 
- Vytvářet podmínky pro zlepšování dostupnosti území rozšiřováním a zkvalitňováním 
dopravní infrastruktury s ohledem na potřeby veřejné dopravy a poţadavky ochrany 
veřejného zdraví, zejména uvnitř rozvojových oblastí a rozvojových os. 
- Moţnosti nové výstavby posuzovat vţdy s ohledem na to, jaké vyvolá nároky na změny 
veřejné dopravní infrastruktury a veřejné dopravy. 
- Vytvářet podmínky pro zvyšování bezpečnosti a plynulosti dopravy, ochrany  
a bezpečnosti obyvatelstva a zlepšování jeho ochrany před hlukem a emisemi, s ohledem 
na to vytvářet v území podmínky pro environmentálně šetrné formy dopravy (např. 
ţelezniční, cyklistickou). 
- Vytvářet podmínky pro koordinované umísťování veřejné infrastruktury v území a její 
rozvoj a tím podporovat její účelné vyuţívání v rámci sídelní struktury. 
- Vytvářet rovněţ podmínky pro zkvalitnění dopravní dostupnosti obcí (měst), které jsou 
přirozenými regionálními centry v území pro rozvoj okolních obcí ve venkovských 
oblastech a v oblastech se specifickými geografickými podmínkami. 
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- Při územně plánovací činnosti stanovovat podmínky pro vytvoření výkonné sítě osobní  
i nákladní ţelezniční, silniční, vodní a letecké dopravy, včetně sítí regionálních letišť, 
efektivní dopravní sítě pro spojení městských oblastí s venkovskými oblastmi. 
- Řešit vytvořením výkonné a efektivní sítě dopravní infrastruktury přeshraniční dopravu, 
neboť mobilita a dostupnost jsou klíčovými předpoklady hospodářského rozvoje ve všech 
regionech. 
- Věnovat pozornost návaznosti různých druhů dopravy. S ohledem na to vymezovat plochy 
a koridory nezbytné pro efektivní městskou hromadnou dopravu umoţňující účelné 
propojení ploch bydlení, ploch rekreace, občanského vybavení, veřejných prostranství, 
výroby a dalších ploch, s poţadavky na kvalitní ţivotní prostředí. 
- Vytvářet tak podmínky pro rozvoj účinného a dostupného systému, který bude poskytovat 
obyvatelům rovné moţnosti mobility a dosaţitelnosti v území. S ohledem na to vytvářet 
podmínky pro vybudování a uţívání vhodné sítě pěších a cyklistických cest. [6] 
2.2.2.2 Rozvojové oblasti a rozvojové osy 
Rozvojové oblasti a rozvojové osy jsou vymezeny pro oblasti se zvýšenými 
poţadavky na změny, při respektování republikových priorit územního plánování v území, 
z důvodu koncentrace aktivit mezinárodního a republikového významu. V oblastech a osách 
je třeba umoţňovat odpovídající vyuţívání území a zachování jeho hodnot. Zvýšené 
poţadavky na změny v území rozvojových oblastí a rozvojových os vyţadují aktivní 
součinnost všech sloţek veřejné správy. 
Rozvojové oblasti zahrnují obce, ovlivněné rozvojovou dynamikou hlavního centra 
(krajského města) při případném spolupůsobení vedlejších center. 
Rozvojové osy zahrnují obce, v nichţ existují, nebo lze reálně očekávat zvýšené 
poţadavky na změny v území, vyvolané dopravní vazbou na existující nebo připravované 
kapacitní silnice při spolupůsobení rozvojové dynamiky příslušných center osídlení.[10] 
Politika územního rozvoje vymezuje následující rozvojové oblasti a rozvojové osy. 
Rozvojové oblasti: 
OB1 Rozvojová oblast Praha 
OB2 Rozvojová oblast Ostrava 
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OB3 Rozvojová oblast Brno 
OB4 Rozvojová oblast Hradec Králové / Pardubice 
OB5 Rozvojová oblast Plzeň 
OB6 Rozvojová oblast Ústí nad Labem 
OB7 Rozvojová oblast Liberec 
OB8 Rozvojová oblast Olomouc 
OB9 Rozvojová oblast Zlín 
OB10 Rozvojová oblast České Budějovice 
OB11 Rozvojová oblast Jihlava 
OB12 Rozvojová oblast Karlovy Vary [10] 
 
Rozvojové osy: 
OS1 Rozvojová osa Praha – Plzeň – hranice ČR/Německo (–Nürnberg) 
OS2 Rozvojová osa Praha–Ústí nad Labem–hranice ČR/Německo (–Dresden) 
OS3 Rozvojová osa Praha–Liberec–hranice ČR/Německo, Polsko (–Görlitz/ Zgorze-lec) 
OS4 Rozvojová osa Praha-Hradec Králové/Pardubice–Trutnov–hranice ČR/Polsko  
OS5 Rozvojová osa Praha- (Kolín)–Jihlava–Brno 
OS6 Rozvojová osa Praha –Benešov –Tábor –České Budějovice–hranice ČR/Rakousko  
OS7 Rozvojová osa Ústí nad Labem– Chomutov–Karlovy Vary–Cheb–hranice ČR/Německo 
OS8 Rozvojová osa Hradec Králové/Pardubice–Moravská Třebová–Mohelnice–Olomouc–
Přerov 
OS9 Rozvojová osa Brno-Svitavy/Moravská Třebová 
OS10 Rozvojová osa (Katowice-) hranice Polsko /ČR/ – Ostrava – Lipník nad Bečvou – 
Olomouc – Brno – Břeclav – hranice ČR/Slovensko (–Bratislava) 
OS11 Rozvojová osa Lipník nad Bečvou – Přerov – Uherské Hradiště – Břeclav – hranice 
ČR/Rakousko 
OS12 Rozvojová osa Zlín-hranice ČR/Slovensko ( - Púchov) 
OS13 Rozvojová osa Ostrava - Třinec-hranice ČR/Slovensko ( - Čadca) [10] 
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2.2.3  Politika územního rozvoje a její vymezení koridorů a ploch 
Multimodální koridory 
Multimodální koridory jsou charakterizovány soustředěním dvou a více druhů dopravy  
s dělbou dopravní práce. 
M1 Praha-České Budějovice-hranice ČR/Rakousko (-Linz) 
Důvody vymezení 
Propojení evropských multimodálních koridorů. Multimodální koridor v sobě zahrnuje 
územní koordinaci koridorů konvenční ţelezniční dopravy C-E 551, dálničního a silničního 
koridoru D3 a R3, splavnění Vltavy do Českých Budějovic, plochu mezinárodního letiště  
a veřejného logistického centra. Vazba na mezinárodní dopravní sítě směrem do Rakouska. 
Vymezení ploch železniční dopravy - koridory vysokorychlostní dopravy 
Důvodem jejich vymezení je ochrana navrţených koridorů na území ČR v návaznosti 
na obdobné koridory především v SRN a případně v Rakousku. 
VR 1 
(Dresden–) hranice SRN/ČR–Praha, 
(Nürnberg–) hranice SRN/ČR–Plzeň–Praha, 
Praha–Brno–hranice ČR/Rakousko, resp. SR (–Wien, Bratislava), 
Brno–Ostrava–hranice ČR/Polsko(–Katowice). 
Koridory konvenční železniční dopravy 
Důvody vymezení těchto koridorů vyplývají z povinností naplnění různých projektů, 
jichţ se ČR účastní – například projekt EU č. 22, zařazení do evropské ţelezniční sítě TEN-T, 
dodrţení závazků ČR jako signatáře mezinárodních dohod AGC a AGTC, či popřípadě 
vytvoření podmínek pro zvýšení rychlosti na koridorech, zvýšení kapacity přepravních cest  
a v celkovém důsledku modernizace ţelezničních koridorů. 
C-E 40a 
(Nürnberg–) hranice SRN/ČR–Cheb–Plzeň–Praha (pokračování je současně součástí  
I. tranzitního ţelezničního koridoru-TŢK). 
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Jedná se o tratě č. 170 Cheb–Plzeň–Beroun a č. 171 Beroun–Praha. Koridor je částí III. 
tranzitního ţelezničního koridoru. 
C-E 551 
Praha–Benešov–Veselí nad Luţnicí–České Budějovice–Horní Dvořiště–hranice ČR (–Linz). 
Jedná se o tratě č. 221 Praha-Benešov, č. 220 Benešov–České Budějovice a č. 196 České 
Budějovice–Horní Dvořiště. 
Je nedílnou součástí panevropského multimodálního koridoru X, v PÚR ČR M1. 
C-E 40b 
a) Úsek Ostrava–Mosty u Jablunkova–hranice ČR (–Ţilina). 
Trať je částí III. tranzitního ţelezničního koridoru. Je tvořena tratí č. 320. 
b) Úsek (odbočení z II. tranzitního ţelezničního koridoru) Hranice na Moravě-Valašské 
Meziříčí–Vsetín–Horní Lideč–hranice ČR (–Púchov). Jedná se o trať č. 280. 
C-E 61 
Děčín–Nymburk–Kolín, Kolín–Havlíčkův Brod–Brno (pokračování je jiţ součástí  
I. tranzitního ţelezničního koridoru). 
Jedná se o tratě č. 072 Děčín–Lysá nad Labem, č. 231 Lysá nad Labem–Kolín, č. 230 Kolín–
Havlíčkův Brod a č. 250 Havlíčkův Brod–Brno. 
ŽD1 
Koridor Brno-Přerov (stávající trať č. 300) s větví na Kroměříţ–Otrokovice–Zlín–Vizovice, 
stávající trať č. 280 (Hranice na Moravě–Horní Lideč–hranice ČR/SR–Púchov), moţné 
vyuţití úseků stávajících tratí č. 303 Kroměříţ – Hulín, č. 330 Hulín – Otrokovice, č. 331 
Otrokovice–Zlín–Vizovice. 
ŽD 2 
Koridor Chrudim – Pardubice – Hradec Králové – Jaroměř. 
ŽD 3 
Koridor Cheb–Karlovy Vary–Chomutov–Most–Ústí nad Labem. 
 
18 
 
ŽD 4 
Koridor Plzeň–Strakonice–České Budějovice–České Velenice–hranice ČR (–Wien). 
ŽD 5 
Koridor Veselí nad Luţnicí–Třeboň–České Velenice–hranice ČR (–Wien). 
ŽD 6 
Koridor Plzeň–Nýřany–Stod–Staňkov–Domaţlice–Česká Kubice–hranice ČR (–Regensburg). 
ŽD 7 
Koridor Pardubice–Česká Třebová–Brno. [10] 
2.2.4 Silniční síť 
Síť silnic a dálnic v České republice, která čítá 55 653 km, přenáší největší podíl 
dopravního výkonu a spojuje nejdůleţitější politická, hospodářská centra a rekreační území. 
Svou hustotou 0,7 km silnic na 1km
2
 plochy se Česká republika řadí mezi přední státy 
v Evropě v hustotě silniční infrastruktury. Síť silnic a dálnic je však z velké části 
v nevyhovujícím stavu jak z hlediska trasování, kvality povrchů, tak stavu objektů. 
V uspokojivém stavu se nyní nachází jen cca 60 % délky silnic a dálnic. Dálniční síť má 
paprskovitý charakter, coţ umoţňuje dobré spojení s Prahou, ale není výhodné pro ostatní 
krajská města, protoţe spojení mezi nimi zůstává v původních nevyhovujících trasách. 
Nedokončená páteřní síť dálnic a rychlostních komunikací zpomaluje dopravu a vytváří 
bariéry pro dostupnost některých regionů, např. Karlovarský, Jihočeský, Pardubický, Zlínský 
a Moravskoslezský kraj, a napojení těchto regionů resp. České republiky na sousední státy. 
Podíl silniční dopravy na celkové přepravě se neustále zvyšuje, coţ působí nerovné 
podmínky mezi silniční a ţelezniční dopravou, jelikoţ silniční doprava platí za pouţití 
dopravní cesty výrazně méně neţ ţelezniční doprava. Tento stav je také způsoben budováním 
průmyslových zón a distribučních center v blízkosti dálnic a nikoliv ţeleznic. Nepříznivý 
trend lze ovlivnit harmonizací cen za pouţití dopravní cesty silniční a ţelezniční, taktéţ 
zdokonalením technologií kombinované dopravy. 
V současné době činí celková délka dálnic v České republice 690,532 km, 359,690 km 
rychlostních silnic, 5 850,041 km silnic 1. třídy (bez rychlostních silnic), 14 592,260 km 
silnic 2.třídy, 34 161,103 km silnic 3.tříty. Celkem dálniční a silniční síť měří 55 653,626 km. 
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Dálnice protínají všechny kraje kromě Karlovarského a Libereckého. [13] 
Obr. 2.1: Evropská síť mezinárodních silnic v ČR 
 
Zdroj: www.rsd.cz 
 
Dálniční síť ČR 
Dálnice D1 Praha – Jihlava – Brno – Vyškov – Kroměříţ – Přerov – Lipník n. B. – Hranice – 
Bílovec – Ostrava – Bohumín – Věřňovice – Polsko 
Dálnice D2 Brno – Břeclav – Slovensko 
Dálnice D3 Praha – Benešov – Tábor – České Budějovice – ( Dolní Dvořiště – Rakousko jako 
R3) 
Dálnice D5 Praha – Beroun – Rokycany – Plzeň – Rozvadov – Německo 
Dálnice D8 Praha – Lovosice – Ústí nad Labem – Krásný Les – Německo 
Dálnice D11 Praha – Poděbrady – Hradec Králové – Jaroměř (– Trutnov – Královec – Polsko 
jako R11) 
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Rychlostní silnice 
R1 Silniční okruh kolem Prahy 
R4 Praha – Příbram – Nová Hospoda – Německo 
R6 Praha – Karlovy Vary – Cheb – Německo 
R7 Praha – Slaný – Chomutov – Německo 
R10 Praha – Ohrazenice u Trutnova 
R35 Jičín – Hradec Králové – Svitavy – Mohelnice – Olomouc – Lipník nad Bečvou 
R43 Brno – Staré Město u Moravské Třebové 
R 46 Vyškov – Olomouc 
R48 Bělotín – Frýdek - Místek – Český Těšín – Polsko 
R49 Hulín – Zlín – Slovensko 
R52 Brno – Pohořelice – Mikulov – Rakousko 
R55 Břeclav – Uherské Hradiště – Přerov – Olomouc 
R56 Ostrava - Frýdek – Místek 
R63 Teplice - navazující oblasti Ústeckého kraje - dálnice D 8 [13] 
2.2.5 Železniční doprava 
Ţelezniční doprava hraje významnou roli v přepravě osob i zboţí, však v rámci 
kontextu přechodu centrálně plánované ekonomiky na ekonomiku trţní její význam poklesl. 
V současné době se Česká republika snaţí o posílení významu ţeleznice zaváděním systému 
veřejné dopravy dle západoevropských modelů.  
Česká republika má vysokou hustotu ţelezniční sítě, kterou se řadí mezi první státy  
v Evropě. Na první místa ve statistikách se také řadí průměrem 17 cest vlakem za rok na 
jednoho obyvatele České republiky. Provozní délka tratí je 9 602 km (v r. 2003). České dráhy, 
které jsou největším národním dopravcem v České republice denně vypraví více neţ 7000 
osobních vlaků různých kategorií. Dle jízdního řádu 2009/2010 je denní průměrný počet spojů 
celkem 7654. Hustota ţelezniční sítě v ČR je zřejmá z přílohy č. 2. 
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Ţelezniční síť v České republice je se svými 2500 stanic a zastávek jednou  
z nejhustějších sítí v Evropě. Zaostává však v elektrifikaci těchto tratí a v počtu dvou  
a vícekolejných tratí (provozní délka těchto tratí je 1 845 km). K největším problémům patří 
zanedbaný technický stav a zastaralé sdělovací a zabezpečovací zařízení. Dlouhodobým 
problémem je nevyhovující stav vozidlového parku osobní ţelezniční dopravy a jeho nutná 
obnova a problematika financování provozu regionálních ţelezničních tratí. [7] Česká 
republika je také součástí evropského projektu Panevropských dopravních koridorů a protínají 
ji tyto čtyři koridory: 
- I. tranzitní koridor: Německo - Děčín st. hr. - nádraţí Praha - Holešovice - Pardubice - 
Brno hlavní nádraţí - Břeclav st. hr. - Rakousko 
- II. tranzitní koridor: Polsko - Petrovice u Karviné st. hr. - Ostrava hlavní nádraţí - Přerov - 
Břeclav st. hr. - Slovensko 
- III. tranzitní koridor: Slovensko - Mosty u Jablunkova st. hr. - Ostrava hlavní nádraţí - 
Přerov - Praha - Plzeň - Cheb st. hr. - Německo 
- IV. tranzitní koridor: Německo - Děčín st. hr. - Praha - České Budějovice - Horní Dvořiště 
st.hr. – Rakousko [12] 
Obr. 2.2: Železniční síť ČR – národní transitní železniční koridory 
 
Zdroj: Prohlášení o dráze celostátní a regionální, Správa ţelezniční dopravní cesty (návrh) - SŢDC 
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2.2.6 Letecká doprava 
Vstupem České republiky do Evropské unie byla zásadním způsobem rozšířena i 
oblast letecké infrastruktury. Letecká doprava zaţívá velký boom v souvislosti s nástupem 
nízkonákladových společností, coţ platí v České republice pouze pro letiště Praha - Ruzyně, 
těţící hlavně z atraktivity hlavního města. Toto letiště má dominantní postavení, neboť 
zajišťuje přes 94 % výkonů osobní a 84 % výkonů nákladní dopravy. Statutem mezinárodního 
letiště se můţe chlubit 24 letišť, z toho je sedm veřejných, zbytek jsou neveřejná či vojenská 
letiště. Mezi nejvýznamnější letiště s mezinárodním významem lze řadit města Brno, Ostrava, 
Karlovy Vary a Pardubice. Jejich kapacita je však vyuţívána pouze v omezené míře. Většímu 
vyuţití brání většinou zastaralé technické vybavení a malá kapacita odbavovacích prostor 
těchto letišť. Jejich snahy o přilákání nízkonákladových dopravců mají zatím minimální efekt 
kvůli nedostatečné atraktivitě regionálních center. 
V ČR je dnes 91 civilních letišť, které je moţno rozdělit do tří skupin: letiště 
celostátního významu (Letiště Praha - Ruzyně), regionální letiště většího významu (Brno, 
Ostrava, Pardubice a Karlovy Vary) a regionální letiště menšího významu, tzv. aeroklubová  
a sportovní letiště. 
Dnem 1. července 2004 ukončil svou činnost státní podnik Česká správa letišť a letiště 
Brno, Ostrava a Karlovy Vary byly převedeny do vlastnictví krajů Jihomoravského, 
Moravskoslezského a Karlovarského. Změnou vlastnické struktury do sféry regionální byly 
tak vytvořeny předpoklady pro moţnost uplatnění ţádostí k čerpání části investičních 
prostředků z Evropských fondů s cílem zajistit významnou finanční podporu k uskutečnění 
potřebné výstavby. 
V poslední době všechna větší regionální letiště zaţívají období velkého nárůstu 
poptávky po letecké dopravě, osobní či nákladní. Místy meziroční nárůst dosahuje hodnot aţ 
30% (letiště Pardubice) a jsou i případy, kdy byl meziroční nárůst 100% (letiště Karlovy 
Vary). Velkou měrou se na celkovém počtu přepravených osob na regionálních letištích podílí 
charterové lety.  Silný vzestup poptávky po letecké přepravě je ovšem v konfliktu se 
závazkem vůči EU o sniţování produkce skleníkových plynů. Evropská komise se od roku 
2006 snaţí začlenit leteckou dopravu do systému obchodování s povolenkami na emise 
skleníkových plynů, který se zatím dotýkal pouze stacionárních zdrojů. Česká republika toto 
podporuje a zavázala se, ţe do roku 2020 sníţí produkci výfukových zplodin o 8%. [14] 
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Přehled významných mezinárodních letišť v České republice: 
Letiště Praha - Ruzyně 
Je největším letištěm v České republice a vyuţívá ho většina zahraniční klientely. 
Bylo postaveno v letech 1933–1937. Je určeno pro mezinárodní i vnitrostátní, pravidelný  
i nepravidelný letecký provoz. Od centra Prahy je vzdálené 17 km a nachází se na 
severozápadním okraji města. 
Pravidelné i nepravidelné přímé spojení mezi Prahou a 130 světovými destinacemi 
zajišťuje přibliţně 51 leteckých společností a ročně letiště odbaví přes 11,6 milionu 
cestujících. Národním leteckým dopravcem jsou České aerolinie (zkratka ČSA). Z Prahy 
nabízí ČSA spojení do většiny hlavních měst v Evropě a do tranzitních bodů v Severní 
Americe. 
Letiště Brno - Tuřany 
Letiště bylo otevřeno v roce 1954 a je druhým největším mezinárodním letištěm v ČR. 
V roce 2009 odbavilo letiště Brno kolem půl milionu cestujících. Letiště se nachází vedle 
dálnice D1 směr Brno – Olomouc, a je tak velmi snadno dosaţitelné. 
Letiště Ostrava - Mošnov 
Letiště Leoše Janáčka se nachází cca 20 km jihozápadně od Ostravy u obce Mošnov. 
Otevřeno bylo v roce 1959. Letiště ročně odbaví asi 300 tisíc cestujících. Z Ostravy létají 
pravidelné linky a v turistické sezoně zde létají také charterové lety. 
Letiště Karlovy Vary 
Mezinárodní veřejné civilní letiště leţí 4 km jihovýchodně od centra Karlových Varů. 
Otevřeno bylo v roce 1929. V současné době letiště prochází celkovou modernizací, v jejímţ 
rámci byla v roce 2009 uvedena do provozu nová odbavovací hala. Počet odbavených 
cestujících ročně: cca 60 tisíc. 
Letiště Pardubice 
Mezinárodní letiště v Pardubicích začalo být vyuţíváno pro civilní účely aţ v roce 
2005. Nadále provozuje jak vojenské, tak civilní lety. Letiště je situováno na jihozápadním 
okraji Pardubic, 4 km od centra města. Letiště se nachází uprostřed východních Čech a je 
odsud dobře dosaţitelný celý východočeský region. [14] 
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2.2.7 Vodní doprava 
Vodní doprava se na dopravním výkonu podílí jen nepatrným způsobem. Perspektivu 
má pouze labská vodní cesta, ale jen za předpokladu vyřešení omezené splavnosti úseku mezi 
Děčínem a státní hranicí a střetu s ochranou přírody a krajiny a tím zajištění stabilního 
vodního stavu a v důsledku toho zajištění spolehlivosti vodní dopravy jako takové. 
Osobní lodní přeprava je vyuţívána zejména formou přívozů a vyhlídkových cest. 
Tento typ dopravy je tedy téměř výlučně určen pro rekreační a zvláštní účely, nikoliv jako 
doprava pravidelná. 
Labsko-vltavská vodní cesta a Baťův kanál na Moravě jsou jedinými splavnými úseky 
řek naší republiky. Celková délka splavných úseků činí 355 km. [15] Jejich vymezení je 
následující. 
Labe: 
Dolní Labe:  Státní hranice s SRN – Ústí nad Labem – Lovosice – České Kopisty – Mělník / 
celková délka 109,27 km / 
Střední Labe: Mělník – Toušeň – Chvaletice / celková délka 102 km / 
Vltava: 
Dolní Vltava: Mělník – Praha – Štěchovice – Slapy ( Třebenice ) / celková délka 92,2 km / 
Střední Vltava: jen pro plavidla o nosnosti do 300 tun;  vodní nádrţ Slapy – Kamýk nad 
Vltavou – vodní nádrţ Orlík – Kořensko – Hněvkovice – České Budějovice / celková délka 
131,51 km / 
Morava /Baťův kanál/:  Otrokovice -  Stráţnice / 60 km /, Rohatec – Hodonín / 10 km / [15] 
 
Zhodnocení dopravní infrastruktury v České republice 
Z hlediska vlivu na ţivotní prostředí a zdraví je negativní, ţe 67 % celkové 
mezinárodní dopravy se uskutečňuje po silnicích. V České republice však existují poměrně 
dobré vyhlídky na rozvoj kombinované dopravní infrastruktury propojením s logistikou 
v rámci veřejných logistických center. Hustá ţelezniční síť, vodní cesty v kombinaci se 
čtrnácti terminály a doky představují dobrý základ pro trvalý růst kombinované dopravy. 
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3  Charakteristika dopravní infrastruktury Moravskoslezského kraje 
Moderní dopravní infrastruktura je základem hospodářského a sociálního rozvoje 
Moravskoslezského kraje. Rozvoje má být dosaţeno realizací infrastrukturálních projektů VI. 
transevropského multimodálního koridoru – výstavbou dálnice D 47, modernizací rychlostní 
komunikace R 48. Modernizace II. tranzitního ţelezničního koridoru je jiţ ukončena. Pro stále 
rostoucí dopravní zátěţ severojiţního směru v rámci Evropské unie je tento projekt výstavby 
silnice a dálnice nutností. V této kapitole je zmíněna situace jak v Moravskoslezském kraji, 
tak jeho konkrétní části – správním obvodu obce s rozšířenou působností Jablunkov včetně 
vymezení rozvojových oblastí, os a obchvatu města Jablunkova. 
 
3.1 Silniční síť 
Moravskoslezským krajem prochází dálnice D 1. Po roce 2000 se stalo významnou 
prioritou dokončení výstavby dálnic D 1 a D 47 směřujících do Ostravy s další vazbou na 
Polsko. Dálnice D 1 navazuje na jiţ provozovanou rychlostní silnici R 35 do Ostravy  
a Polska. Rok 2009 byl pro dálnici D 1 klíčový. Do provozu byl uveden úsek dálnice Lipník 
nad Bečvou – Bohumín, který napojil Moravskoslezský kraj na páteřní síť dálnic  
a rychlostních silnic republiky. Roku 2010 má být dokončena poslední část původní D 47 
(nyní D 1) a to 6 km dlouhá stavba Bohumín – hranice s Polskem. 
Důleţitým silničním spojením kraje je rychlostní silnice R 48 má zabezpečit rychlostní 
napojení východní části Moravskoslezského kraje i přilehlých oblastí Polska na síť dálnic  
a rychlostních silnic ČR. Plánována délka této rychlostní silnice je 75 km. V současné době je 
v provozu její napojení na dálnici D 1 navazující na obchvat Bělotína a úsek Frýdek - Místek 
– Český Těšín v úhrnné délce 24 km. V provozu je od roku 2008 i 4 - pruhový obchvat města 
Český Těšín směrem ke státní hranici s Polskem délky 4 km. Ve výhledu je výstavba nové 
rychlostní silnice nebo přestavba stávající 4 - pruhové směrově nedělené silnice I/48 na 
rychlostní silnici v délce 47 km. První realizovanou stavbou má být stavba Rychaltice – 
Frýdek - Místek plánovaná k zahájení na rok 2009, jejímţ cílem je nahradit poslední  
2 - pruhový úsek na silnici I/48 4 - pruhovou silnicí. Zvláště naléhavá je v současné době 
realizace obchvatu Frýdku - Místku, který by odvedl průjezdnou dopravu ve směru této 
silnice z města. Stavba bude zahájena letos. V návaznosti stavby obchvatu Frýdku - Místku je 
řešení přestavby stávající 4 - pruhové směrově nedělené komunikace na rychlostní silnici se 
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středním dělícím pásem a mimoúrovňovými křiţovatkami v úsecích Bělotín – Rybí - 
Rychaltice. Současnou podobu silniční sítě a předpokládané uvedení do provozu dalších částí 
dopravní infrastruktury Moravskoslezského kraje dokumentuje příloha č.3.  
Rychlostní silnice R 56 
Rychlostní silnice R 56 propojuje Ostravu s Frýdkem - Místkem s vazbou na 
rychlostní silnici R 48 i silnici I/56 směrem na Frýdlant nad Ostravicí, umoţňující spojení 
Ostravy s rekreační oblastí Beskyd a Slovenskem. Plánovaná délka této rychlostní silnice je 
14 km, v provozu je zatím 12 km. K dokončení její výstavby zbývá realizovat nové připojení 
této rychlostní silnice na připravovanou stavbu obchvatu R 48 kolem Frýdku-Místku v délce 
cca 2 km, které by mělo být realizováno ve vazbě na realizaci uvedeného obchvatu. 
Dalším klíčovým dopravním spojením v kraji jsou komunikace I/11 a I/57 ve směru 
Polsko – Krnov – Opava – Ostrava – Havířov - Třinec – Mosty u Jablunkova – Slovensko. 
Silniční síť tohoto spojení je ale nevyhovující jak parametry, tak svou zastaralostí a v 
současné době je stále více přetěţována. Stav tohoto západovýchodního směru je proto 
brzdícím elementem rozvoje průmyslových center. 
Současná situace 
- Růst přetíţení silnic 
- Nárůst přepravních nároku průmyslových podniků Moravskoslezského kraje 
- Nárůst subdodavatelské a odběratelské základny firmy Hyundai v Nošovicích 
- Hospodářský rozvoj ostravského, ţilinského a katovického regionu a tím nárůst  
kamionové, hromadné a individuální dopravy. [16] 
 
3.2 Železniční síť Moravskoslezského kraje 
Moravskoslezským krajem prochází II. ţelezniční koridor, který spojuje Břeclav  
s Bohumínem a III. ţelezniční koridor, který propojuje Mosty u Jablunkova a Cheb. 
V současné době probíhá optimalizace ţelezniční trati mezi slovenskou státní hranicí  
a Českým Těšínem.  Kromě těchto páteřních tratí se nadále modernizuje velká část ţelezniční 
sítě, v roce 2006 byla do provozu uvedena elektrifikovaná trať Ostrava - Svinov – Opava 
Východ. Pracuje se také na elektrifikaci úseku Ostrava hlavní nádraţí – Frýdek - Místek – 
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Český Těšín, přičemţ v roce 2007 byl uveden do provozu první úsek z Ostravy - Svinova do 
Ostravy - Kunčic. Projekčně se připravuje i poslední stavba tohoto koridoru na Moravě, která 
má název „Optimalizace trati Č.Těšín – Dětmarovice“. [17] 
Ţeleznice Moravskoslezského kraje jsou zahrnuty i v politice územního rozvoje, kde 
jsou v koridorech konvenční ţelezniční dopravy vymezeny pro dodrţení závazků ČR jako 
signatáře mezinárodních dohod AGC a AGTC s označením C-E 40b: 
a) Úsek Ostrava – Mosty u Jablunkova – hranice ČR ( – Ţilina). 
b) Trať je částí III. tranzitního ţelezničního koridoru. Je tvořena tratí č. 320. 
c) Úsek (odbočení z II. tranzitního ţelezničního koridoru) Hranice na Moravě - Valašské 
Meziříčí – Vsetín – Horní Lideč – hranice ČR ( – Púchov). Jedná se o trať č. 280. [10] 
Železniční koridory Moravskoslezského kraje 
II. koridor 
- Jeseník nad Odrou - Dětmarovice - Mosty u Jablunkova státní hranice 
Část tratě vede mezi stanicemi Karviná hl. n. a Louky nad Olší silně poddolovaným terénem. 
Traťová rychlost je zde proto trvale sníţena na 50 km/h, v ostatních úsecích se pohybuje mezi 
80 a 100 km/h. 
III. koridor 
- Jeseník nad Odrou - Dětmarovice 
Tato část koridoru vede shodně s trasou 2. tranzitního koridoru. [12] 
3.3 Letecká doprava Moravskoslezského kraje 
Letecká doprava na území Moravskoslezského kraje je zajišťována letištěm Leoše 
Janáčka. To se nachází v Ostravě - Mošnově vzdáleném 20 km z centra krajského města 
Ostravy. Letiště Leoše Janáčka je druhé největší letiště v Česku a největší letiště 
Moravskoslezského kraje. Zajišťuje jak vnitrostátní, tak mezinárodní leteckou dopravu. 
Sluţby odbavování aktuálně nabízejí spojení pravidelnými leteckými linkami do Prahy a do 
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Vídně, odsud je pak po přestupu moţné pokračovat prakticky po celém světě. 
Moravskoslezský kraj v současné době pracuje na zavedení dalších pravidelných leteckých 
linek (Amsterdam, Moskva atd.). V letní sezoně jsou z letiště Leoše Janáčka provozovány 
charterové lety do významných turistických destinací. 
 
Obr. 3.1: Letiště Leoše Janáčka – Nová odletová hala 
 
Zdroj: www.airport-ostrava.cz 
Nová dvoupatrová odletová hala s kapacitou 500 cestujících za hodinu je od 30. 
března 2008 rozdělena do dvou částí – pro cestující do členských států Schengenského 
systému a cestující do ostatních zemí. Doprava na letiště je zajišťována taxisluţbami  
a pravidelnými autobusovými linkami. S Ostravou zajišťují spojení například expresní linka 
Ostrava ÚAN - Letiště Mošnov a linka městské hromadné dopravy Ostrava číslo 33. Všechny 
spoje navazují na odlety a přílety letadel. Zastávka autobusů se nachází přímo před letištní 
halou. [18] 
3.4 Vodní cesty Moravskoslezského kraje 
V kraji Moravskoslezském v současné době není provozována ţádná vodní cesta. Je 
však připraven projekt vodního spojení řek Odry a Dunaje, které by mělo procházet regionem 
jako evropský vodní koridor E30. [19] 
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3.5 Rozvojové oblasti Moravskoslezského kraje 
Rozvojová oblast Ostrava OB2 
Tato oblast je vymezená územím obcí s rozšířenou působností Bílovec, Bohumín, 
Český Těšín, Frýdek-Místek (bez obcí v jiho-východní části), Havířov, Hlučín, Karviná, 
Kopřivnice (jen obce v severní části), Kravaře (bez obcí v severní části), Orlová, Opava (bez 
obcí v západní a jihozápadní části), Ostrava, Třinec (bez obcí v jiţní a jihovýchodní části). 
Toto vymezené území je ovlivněné jak rozvojovou dynamikou krajského města 
Ostravy, tak mnohostranným působením husté sítě vedlejších center a urbanizovaného 
osídlení. Jedná se o velmi silnou koncentraci obyvatelstva a ekonomických činností, pro 
kterou je charakteristický dynamický rozvoj mezinárodní spolupráce se sousedícím polským 
regionem Horního Slezska. Výrazným předpokladem rozvoje je v současnosti budované 
napojení na dálniční síť ČR a Polska, jakoţ i poloha na II. a III. tranzitním ţelezničním 
koridoru. Úkolem pro územní plánování je vytváření podmínek pro rozvoj veřejné 
infrastruktury souvisejících a podmiňujících změny v území vyvolané rozvojem 
průmyslových zón Mošnov a Nošovice. [10] 
3.6 Rozvojové osy 
OS10 Rozvojová osa (Katowice –) hranice Polsko/ČR/ – Ostrava – Lipník nad Bečvou – 
Olomouc –Brno – Břeclav – hranice ČR/Slovensko (– Bratislava)  
Tato osa vymezuje obce mimo rozvojové oblasti, s výraznou vazbou na významné 
dopravní cesty, tj. dálnice D1, D2 a D47, rychlostní silnice R35, R46 a R48 a ţelezniční trať 
č. 250 v úseku Brno – Břeclav a č. 270 v úseku Bohumín – Lipník nad Bečvou – Olomouc. 
Toto území je ovlivněné následující infrastrukturou: dálnicemi D47, D1 v úseku Vyškov–
Brno a D2 v úseku Brno–Břeclav–hranice ČR/Slovensko, rychlostními silnicemi R35 v úseku 
Lipník nad Bečvou–Olomouc a R46, připravovanou rychlostní silnicí R48 v úseku Frýdek-
Místek–Bělotín, ţelezničními tratěmi č. 270 v úseku Bohumín–Lipník nad Bečvou (III. 
tranzitní ţelezniční koridor), č. 250 v úseku Brno–Břeclav (I. tranzitní ţelezniční koridor)  
a spolupůsobením center Kopřivnice, Nový Jičín, Hranice, Prostějov, Vyškov a Břeclav. 
           Úkolem pro územní plánování je vytvářet územní podmínky pro rozvoj veřejné 
infrastruktury, související a podmiňující změny v území vyvolané průmyslovými zónami 
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Mošnov a Nošovice 
OS13   Rozvojová osa Ostrava – Třinec – hranice ČR/Slovensko (– Čadca)  
V této rozvojové ose jsou vymezeny obce mimo rozvojové oblasti, s výraznou vazbou 
na významné dopravní cesty, tj. silnici I/11, koridor připravované kapacitní silnice Bohumín – 
Havířov – Třanovice – Mosty u Jablunkova – hranice ČR/Slovensko a ţelezniční trať č. 320. 
Toto území je ovlivněné hustým urbanizovaným osídlením s centry Třinec a Jablunkov, 
ţelezniční tratí č. 320 v úseku Český Těšín – Mosty u Jablunkova – hranice ČR/Slovensko 
(III. tranzitní ţelezniční koridor); v úseku Třanovice – Jablunkov – hranice ČR/Slovensko je 
rozvojovým záměrem kapacitní silnice. Navazuje na další rozvojovou osu v zahraničí. [10] 
3.7 Dopravní infrastruktura Jablunkovska / Správního obvodu ORP Jablunkov / 
Dopravní infrastruktura Jablunkovska, popsaná v této kapitole, je hlavně v oblasti silniční 
dopravy silně přetíţená, coţ bylo řešeno výstavbou obchvatu města Jablunkova a v  
současnosti probíhá dále modernizace a zkapacitnění silnice I/11 i v obcích Hrádek  
a Bystřice, coţ by stav přetíţení mělo vyřešit. Z ostatních oblastí dopravní infrastruktury lze 
jmenovat jen ţelezniční síť, jejíţ trať, která je součástí III. ţelezničního koridoru, je  
v současné době optimalizována a celkově modernizovaná. 
3.7.1 Silniční síť 
           Správním obvodem ORP Jablunkov neprochází ani dálnice, ani rychlostní silnice. [5] 
Silnice I. třídy 
           Správním obvodem prochází silnice I. třídy - I/11 (Hradec Králové – Šumperk – 
Bruntál – Opava – Ostrava – Český Těšín – Jablunkov – st. hr.), která je nejvýznamnější 
silniční komunikací na správním území ORP Jablunkov. Tato komunikace je významným 
dopravním spojením ve vazbě na Moravskoslezský kraj, zajišťující severojiţní transport.  
 Silnice I/11 je součástí mezinárodní silniční sítě pod označením E75 (Český Těšín – 
st. hr. ČR/SR v Mostech u Jablunkova) a je rovněţ zařazena mezi doplňkové tahy 
transevropské dopravní sítě TINA. Její šířkové uspořádání odpovídá dvoupruhové směrově 
nerozdělené kategorii. Dopravní zatíţení dle výsledků celostátního sčítání dopravy na silniční 
a dálniční síti ČR v roce 2005 se v nejkritičtějším úseku na průtahu Jablunkovem pohybovalo 
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cca 16,7 tis. motorových vozidel za 24 hod. Roku 2008 byl zprovozněn obchvat města 
Jablunkova a převáţná část tranzitní dopravy byla odkloněna do nově vystavěné trasy mimo 
centrum města.[23], [5] 
Budoucí a současné rozvojové záměry silnice I/11 
Trasu silnice I/11 je v rámci územně plánovací dokumentace dotčených obcí  
a v souladu s ÚPN VÚC Beskydy navrţeno přeloţit do nové polohy a šířkově homogenizovat 
ve čtyřpruhové směrově rozdělené kategorii. V minulých letech jiţ byly realizovány přeloţky 
silnice I/11 v obcích Návsí, Jablunkov, Bocanovice a Mosty u Jablunkova, v současné době je 
sledováno její rozšíření na čtyřpruhovou směrově rozdělenou kategorii. V obci Hrádek je  
v současné době realizována přeloţka silnice I/11 ve čtyřpruhovém směrově rozděleném 
uspořádání v nové poloze v souběhu s tratí ČD č. 320.  
Další záměr vzniká v souvislosti s rozšiřováním lyţařského areálu v Mostech  
u Jablunkova, kde vyvstává problém s jeho dopravní obsluhou. V rámci zpracované 
dokumentace je navrţena nová mimoúrovňová křiţovatka na trase silnice I/11 v k.ú. Mosty  
u Jablunkova. Záměr však není zapracován v platném ÚPN obce Mosty u Jablunkova. 
Místní komunikace I. třídy 
Ve správním obvodu ORP Jablunkov se místní komunikace I. třídy nenacházejí ani 
nenavrhují. [5] 
Obchvat města Jablunkova 
Páteřním a tedy také nejzatíţenějším silničním spojením na území SO ORP Jablunkov 
je silnice I/11 spojující Ostravsko se Slovenskem. Na území SO ORP se kromě silnice I/11 
dále nachází několik silnic niţších tříd a místní komunikace zabezpečující obsluhu přilehlých 
obcí.  
Silnice I/11 tvoří důleţitou silniční tepnu Moravskoslezského kraje, proto bylo 
rozhodnuto ji zkapacitnit. Silnice I/11 je plánovaná ve čtyřpruhovém uspřádání v úseku 
Opava - Ostrava - Havířov - Prostřední Suchá a Tošanovice - Hnojník - Nebory - Třinec - 
Bystřice - státní hranice, kde by měla navazovat na slovenskou rychlostní komunikaci R5. 
Stavba Jablunkov - obchvat byla projektována v kategorii S 11,5/100 a měří 5,170 km. Na 
stavbu bylo vydáno v červenci 2002 územní rozhodnutí. Bylo vydáno stavební povolení. 
Součástí stavby je 11 mostů, výstavba protihlukových stěn a přeloţek místních komunikací. 
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Stavba se na okraji obce Hrádek napojuje na stávající silnici, odklání se od stávající silnice  
a vede západně od Návsi. Překonává mostem řeku Olši, dále pak pokračuje přes silnici 
III/01151 po úpatí Beskyd západně od Jablunkova. Na jiţním okraji Jablunkova pokračuje 
mostem délky 432 m nad ţelezniční tratí Ostrava - Ţilina a řekou Lomnou, za kterou 
následuje křiţovatka se silnicí III. třídy. Stavba končí napojením na obchvat Mostů  
u Jablunkova. Stavba byla slavnostně zahájena 10. dubna 2006. Realizace probíhala v období 
duben 2006 aţ květen 2009 s uvedením do provozu v listopadu 2008. Trasa obchvatu města je 
zaznačena v mapě, která je v příloze č. 4. 
 
Obr. 3.2: Stavba obchvatu města Jablunkova, pohled na estakádu od západu 
 
Zdroj: http://foto.ceskedalnice.cz 
Stavba Hrádek - průtah je projektována v S 11,5/80 a měří 3,300 km. V druhé etapě je 
výhledově plánováno rozšíření na kategorii S 22,5/100. V září 2004 bylo zpracováno 
oznámení dle zákona č. 100/2001 Sb. o posuzování vlivu na ţivotní prostředí. Stavba nebude 
posuzována podle zákona č. 100/2001 Sb. o posuzování vlivu na ţivotní prostředí. V únoru 
2007 bylo vydáno územní rozhodnutí. V květnu 2008 bylo vydáno stavební povolení. Řešení 
obchvatu bylo v minulosti navrţeno v několika variantách, avšak z hlediska záboru pozemků, 
sloţitých výškových poměrů, blízkosti řeky Olše a velké finanční náročnosti bylo nereálné.  
Z podnětu obce Hrádek bylo navrţeno vedení silnice I/11 společně s připravovanou 
přestavbou ţelezničního koridoru "ČD DDC Optimalizace traťového úseku Dětmarovice - 
Mosty u Jablunkova - st. hr.". Trasa bude vedena na společném tělese s ţelezniční tratí  
s překrývajícími se ochrannými pásy. Dojde k posunu ţelezniční trati v km 300, 320 – 303, 
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590 o max. 12,4 m vpravo. Díky tomu se uvolní místo, kde bude vedena silnice I/11. Stavba 
na konci úseku navazuje na stavbu Jablunkov-obchvat. Součástí stavby jsou 3 mosty,  
2 podchody pro pěší, přeloţka místní komunikace za ţelezniční tratí kategorie MOK 4,5/30, 
výstavba nové obsluţné komunikace III. třídy kategorie MO 8/50 vpravo od silnice I/11. 
Stávající silnice bude převedena do kategorie místních komunikací MS/90. Dále budou 
přeloţeny 3 vedení plynovodů a vybudováno 5 protihlukových stěn o celkové délce 2150 m. 
Realizace je plánována společně se stavbou ţelezničního koridoru v období 8. srpna 2008 aţ 
květen 2012, s uvedením do provozu v srpnu 2010. [5] 
 
Silnice II. třídy 
Na území správního obvodu ORP Jablunkov se nevyskytují. 
Místní komunikace II. třídy 
Mezi místní komunikace II. třídy lze ve správním obvodu ORP Jablunkov zařadit 
průtahy silnic I. a II. třídy, výjimečně III. třídy zastavěným územím obcí a některé významné 
místní komunikace. Mezi nové místní komunikace II. třídy lze ve správním obvodu ORP 
Jablunkov zařadit spojovací komunikaci mezi Hrčavou a Bukovcem, která je uvedena i jako 
veřejně prospěšná stavba. Komunikaci je navrţeno realizovat v parametrech silnice III. třídy. 
[5] 
Silnice III. třídy 
Územím správního obvodu jsou vedeny tyto silnice: 
Silnice III/01144 je správním obvodem ORP Jablunkov vedena k. ú. Bocanovice, 
Dolní Lomná, Hrádek, Milíkov a Návsí. Jedná se o dvoupruhovou komunikaci, významnou 
především pro Milíkov a Bocanovice, pro které je hlavním dopravním přístupem na 
nadřazenou silniční síť. Z hlediska širších vazeb se však jedná o komunikaci lokálního 
významu, která je správním územím ORP Jablunkov vedena ve dvoupruhovém směrově 
nerozděleném uspořádání. Lokální dopravní závady na trase této silnice je navrţeno řešit 
formou přeloţek. V rámci obce Bocanovice a Jablunkov je pak navrţeno nové zapojení trasy 
silnice III/01144 do silnice III/01151 s realizací podjezdu pod tratí ČD č. 320 a novým 
přemostěním říčky Lomné. Tyto úpravy jsou navrţeny ve dvoupruhové kategorii. 
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Silnice III/01148 je správním obvodem ORP Jablunkov vedena pouze k. ú. Návsí. 
Jedná se o spojku mezi stávající silnicí I/11 a silnicí III/01144. Z hlediska širších vazeb se 
jedná o komunikaci lokálního významu, která je správním územím ORP Jablunkov vedena ve 
dvoupruhovém směrově nerozděleném uspořádání. Navrţené úpravy této silnice byly  
v souvislosti s výstavbou tahu I/11 jiţ zrealizovány. 
Silnice III/01149 je správním obvodem ORP Jablunkov vedena k. ú. Bukovec  
u Jablunkova, Jablunkov, Písečná u Jablunkova a Písek u Jablunkova. Jedná se o hlavní 
komunikační spojnici Bukovce, Písku a Jablunkova vedenou podél řeky Olše ve 
dvoupruhovém šířkovém směrově nerozděleném uspořádání s velmi nízkým dopravním 
zatíţením. Vzhledem k přeshraničním vazbám na Polsko ji lze zařadit mezi doplňkové tahy 
krajského významu. Trasa této silnice je územně stabilizovaná. V rámci obce Bukovec je 
pouze navrţena přestavba stykové křiţovatky s místní komunikací na okruţní a směrové 
úpravy nevyhovujících oblouků řešené formou územní rezervy. 
Silnice III/01150 je správním obvodem ORP Jablunkov vedena k. ú. Jablunkov  
a Písečná u Jablunkova. Jedná se o dvoupruhovou směrově nerozdělenou komunikaci 
lokálního významu, která svým charakterem spíše odpovídá místní komunikaci. Trasa silnice 
je územně stabilizovaná. Pouze v rámci obce Písečná je navrţena směrová úprava 
nevyhovujících oblouků v severní části obce. 
Silnice III/01151 je správním obvodem ORP Jablunkov vedena k. ú. Dolní Lomná, 
Horní Lomná a Jablunkov. Jedná se o dvoupruhovou komunikaci lokálního významu, která 
slouţí především rekreační dopravě. Rovněţ slouţí jako hlavní komunikační přístup 
Jablunkova (Městské Lomné), Horní Lomné a Dolní Lomné na nadřazený silniční tah I/11. 
Komunikace je vedena správním územím ORP Jablunkov ve dvoupruhovém směrově 
nerozděleném uspořádání. Silnice je územně stabilizovaná. Pouze v rámci obce Dolní Lomná 
jsou navrţeny dvě směrové úpravy. 
Silnice III/01152 je správním obvodem ORP Jablunkov vedena k. ú. Jablunkov  
a Mosty u Jablunkova. Jedná se o původní trasu silnice I/11 vedenou převáţně souvisle 
zastavěným územím Mostů u Jablunkova, která byla přeloţena do nové polohy východně od 
obce. Tato silnice je dvoupruhovou komunikací lokálního významu. Dopravní zatíţení 
průtahu Mosty u Jablunkova je cca 2,5 tisíc vozidel za den. Silnice je původní stopou tahu 
I/11. Vedení komunikace je územně stabilizované, pouze v k. ú. Mosty u Jablunkova jsou 
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navrţeny dvě dílčí lokální směrové úpravy (v prostoru podjezdu pod ţelezniční tratí ČD  
č. 320 a nad ţelezničním tunelem). 
Silnice III/01154 je správním obvodem ORP Jablunkov vedena k. ú. Bukovec  
u Jablunkova, Hrčava a Mosty u Jablunkova. Má dvoupruhové směrově nerozdělené 
uspořádání odpovídající technicky niţší dvoupruhové kategorii. Slouţí především rekreační 
dopravě směřující do oblasti česko – slovensko – polského trojmezí. Z hlediska širších vazeb 
se jedná o komunikaci lokálního významu. Vedení silnice je územně stabilizované a v rámci 
její trasy nejsou navrhovány ţádné úpravy. 
Silnice III/01179 je správním obvodem ORP Jablunkov vedena pouze katastrálním 
územím Mosty u Jablunkova. Silnice je hlavní páteřní komunikací místní části Mostů  
u Jablunkova, Šancí, vedená z jiţního směru od státní hranice po silnici III/01154. Z hlediska 
širších vazeb se jedná o komunikaci lokálního významu, která je správním územím ORP 
Jablunkov vedena ve dvoupruhovém směrově nerozděleném uspořádání s velmi nízkým 
dopravním zatíţením. Vedení silnice III/01179 vykazuje dílčí směrové závady, které je 
navrţeno řešit formou dvou lokálních přeloţek v místní části Šance. 
Místní komunikace III. třídy 
Rozšíření sítě místních komunikací III. třídy ve správním obvodu ORP Jablunkov je 
navrhováno prostřednictvím platné územně plánovací dokumentace především formou 
obsluţných komunikací uvnitř nových funkčních ploch. Síť místních komunikací III. třídy  
v zastavěném území zajišťuje obsluhu veškeré zástavby, která není přímo obslouţena ze 
silničních průtahů nebo místních komunikací I. a II. třídy. [5] 
Místní komunikace IV. třídy 
Místní komunikace IV. třídy v území správního obvodu ORP Jablunkov představují 
především komunikace pro chodce a cyklisty. Rozšíření sítě místních komunikací IV. třídy ve 
správním obvodu ORP Jablunkov je navrhováno prostřednictvím platné územně plánovací 
dokumentace především jako doplnění chodníků podél komunikací, popř. samostatných 
stezek pro chodce nebo cyklisty. [5] 
Účelové komunikace 
Účelové komunikace, ve formě polních a lesních cest, slouţí především ke 
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zpřístupnění polních, lesních eventuelně soukromých pozemků a navazují na místní 
komunikace popřípadě přímo na silniční komunikace. Významné účelové komunikace se  
v tomto území nenacházejí. Rozšíření sítě účelových komunikací ve správním obvodu ORP 
Jablunkov je navrhováno především v souvislosti s vedení nových tras ostatní komunikační 
sítě. Nové významné účelové komunikace nejsou v rámci SO ORP Jablunkov navrhovány. 
Mezi nové významné účelové komunikace však lze zařadit návrh turistické magistrály Mosty 
u Jablunkova – Jablunkov, která je zpracován jako projekt dokumentace pro územní 
rozhodnutí. [5] 
3.7.2 Železniční doprava 
Správním obvodem ORP Jablunkov je vedena celostátní dvojkolejná elektrifikovaná 
ţelezniční trať č. 320 Bohumín – Čadca (Slovensko), která je v širších vazbách České 
Republiky součástí III. ţelezničního koridoru a která je rovněţ součástí hlavní transevropské 
ţelezniční magistrály E 40 Le Havre – Paris – Frankfurt – Nűrnberg – Cheb – Plzeň – Praha – 
Přerov – Dětmarovice – Mosty u Jablunkova – Ţilina – Košice – Čop – Lvov. Trať je 
zařazena i do evropské dopravní sítě, a to do tzv. IV. transevropského multimodálního 
(víceúčelového) dopravního koridoru – resp. jeho odbočky označené VI. B (Gdaňsk – 
Katowice – Petrovice u Karviné – Český Těšín – Ţilina). Řešeným územím prochází přes  
k. ú. Bocanovice, Dolní Lomná, Hrádek, Jablunkov, Mosty u Jablunkova a Návsí. 
Budoucí výhled rozvoje trati 
Poloha koridoru celostátní ţelezniční trati je územně stabilizovaná. V současné době 
probíhají práce na optimalizaci a celkové modernizaci trati - zvýšení traťové rychlosti aţ na 
160 km/h, přestavba ţelezničních přejezdů atd., v jejímţ rámci dochází i k lokálním 
směrovým úpravám trasy – posun traťových kolejí v k. ú. Hrádek a Návsí z důvodu realizace 
přeloţky silnice I/11 a úprava směrového oblouku v k. ú. Návsí a Jablunkov. Nové ţelezniční 
tratě nejsou v SO ORP Jablunkov navrhovány. 
Vlečky, lanové dráhy a ostatní ţelezniční dopravní zařízení nejsou správním obvodem 
ORP Jablunkov vedeny. V současné době lze uvést pouze záměr výstavby lanové dráhy 
Mosty u Jablunkova – Skalka, a to v k. ú. Mosty u Jablunkova.  Trasa lanové dráhy však není 
územně stabilizovaná. [5] 
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3.7.3 Vodní doprava 
Vodní doprava, ani její zařízení se ve správním obvodu ORP Jablunkov nenacházejí. 
Nejsou navrhována ani nová zařízení vodní dopravy a nové vodní cesty. Pro vodní cestu Odra 
– Váh studijně prověřovanou v trase vodního toku Olše dle Evropské dohody o hlavních 
vnitrozemských vodních cestách – AGN, není aktuálně uplatňován ţádný stupeň ochrany 
záměru. [5] 
3.7.4 Letecká doprava 
Ve správním obvodu ORP Jablunkov se zařízení letecké dopravy nenacházejí, v současné 
době nejsou navrhovány ani nová zařízení. V rámci k. ú. Milíkov je vymezena vzletová  
a přistávací dráha, která je především určena k provádění leteckých prací. [5] 
 
Dopravní infrastruktura MSK a správního obvodu ORP Jablunkov 
Dopravní infrastruktura MSK je důleţitým faktorem pro rozvoj celého kraje, proto je 
nutné ji dobudovat do kvalitní a kapacitně dostačující podoby, čímţ by byly vytvořeny 
příhodné podmínky pro přístup investorů do této oblasti. 
Oblast Jablunkovska je velice zatíţena silniční dopravou, kterou z nemalé části tvoří 
doprava nákladní, na které má podíl jak automobilka Kia v Ţilině, tak automobilka Hyundai  
v průmyslové zóně Nošovice, které přes území ORP Jablunkov uskutečňují transport. Situace 
byla řešena obchvatem města Jablunkova a v současnosti zvýšením kapacity a modernizací 
silnice I/11. 
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4  Environmentální aspekty rozvoje dopravní infrastruktury 
V této kapitole se práce zaměřuje na specifickou oblast Beskydy a dále Jablunkovsko, 
jejichţ vymezení je důleţité pro specifikaci významnosti krajiny a jejího stavu. Územní 
systém ekologické stability je důleţitý pro vymezení důleţitých území pro rozvoj ekosystému 
a realizace dalších projektů v jeho okolí, jako například dopravních prvků. Tato kapitola se 
dále také zabývá důleţitostí biokoridorů na území Jablunkovska interpretovaných způsobem 
připomínek hnutí Duha. V neposlední řadě je potřeba zmínit vztah dopravy a ţivotního 
prostředí, přičemţ působení dopravy můţe mít jak pozitivní, tak negativní vlivy. 
4.1 Specifická oblast Beskydy 
Jablunkovsko je součástí specifické oblasti republikového významu SOB – Beskydy, 
která je vymezena územím obcí s rozšířenou působností: Frenštát pod Radhoštěm (Frenštát 
pod Radhoštěm a Trojanovice), Frýdek - Místek (Krásná, Morávka, Praţmo, Raškovice  
a Vyšní Lhoty), Frýdlant nad Ostravicí (Bílá, Janovice a Staré Hamry), Jablunkov 
(Bocanovice, Dolní Lomná, Horní Lomná a Milíkov), Třinec (Košařiska, Řeka, Komorní 
Lhotka a Smilovice). SOB Beskydy se dotýká na území ORP Frýdek - Místek rozvojové 
oblasti OB2 Ostrava a na území ORP Jablunkov a Třinec rozvojové osy OS13 Ostrava – 
Třinec – hranice ČR, které jsou vymezeny politikou územního rozvoje České republiky. 
Tato specifická oblast je vymezena z důvodu strukturálního postiţení oblasti, kde je 
potřeba rozvíjet vysoký rekreační potenciál území přírodně cenné a atraktivní oblasti Beskyd, 
které jsou chráněnou krajinnou oblastí. V této specifikované oblasti je potřeba rozvoje malého 
a středního podnikání v oblasti cestovního ruchu, v čemţ lze vyuţít k rozvoji v této oblasti 
jeden z hlavních dopravních tahů na Slovensko - silnici I/11, který prochází zmíněnou oblastí 
Jablunkovska.  
Území pro modernizaci a rekonstrukci silnice I/11 je v tomto úseku chráněné územně 
plánovací dokumentací na kapacitní silnici v souladu s rozvojovými aktivitami oblasti. Další 
úkoly pro územní plánování jsou například tyto: rozvoj rekreačního potenciálu, rozvoj 
ekologického zemědělství a dřevozpracujícího průmyslu, zlepšení dopravní dostupnosti 
příhraničních oblastí včetně budování systému přeshraničních pěších a cyklistických tras  
a vytváření podmínek pro umísťování aktivit spojených s restrukturalizací ekonomiky. [20] 
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4.2 Jablunkovsko 
Jablunkovsko lze definovat jako krajinnou oblast zasahující území těchto obcí: 
Bocanovice, Bukovec, Bystřice, Dolní Lomná, Hrádek, Hrčava, Jablunkov, Košařiska, 
Milíkov, Mosty u Jablunkova, Návsí, Písečná, Písek, Třinec, Vendryně. Oblast Jablunkovska 
je obklopena Slezskými a Moravskými Beskydy a Podbeskydím. Jablunkovsko je oblastí  
s uzavřenou krajinnou scénou, s výrazným projevem horských komplexů a pohledových 
horizontů. Avšak kulturní a estetické hodnoty krajiny jsou narušeny nejednotnou a cizorodou 
zástavbou. 
Obr. 4.1: Administrativní mapa správního obvodu Jablunkov 
 
Zdroj: www.czso.cz 
Moţnými ohroţeními v této oblasti je sniţování obytné a rekreační hodnoty krajiny, 
změny vnějšího obrazu sídel, rozšiřování zástavby v pohledově exponovaných a citlivých 
prostorech (svahy, pohledové horizonty), intenzifikace rekreace a cestovního ruchu, 
překračující ekologickou a vnímanou únosnost krajiny, vznik nových cizorodých stavebních 
dominant (průmyslová zařízení, velkoobjemové nebo vertikální stavby). 
Proto byly pro území Jablunkovska stanoveny tyto zásady: respektování dopravního 
koridoru silnice I/11 z důvodu tranzitu ke státním hranicím, ochrana harmonického měřítka 
krajiny a pohledového obrazu významných krajinných horizontů (nevytvářet nové pohledové 
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bariéry, novou zástavbu umisťovat přednostně mimo pohledově exponovaná území, v případě 
nových liniových staveb energetické infrastruktury riziko narušení minimalizovat v závislosti 
na konkrétních terénních podmínkách vhodným vymezením koridoru trasy a lokalizací 
stoţárových míst, ochrana místních kulturně historických dominant, zejména sakrálních  
a ostatních historických staveb). [20] 
4.3 Územní systém ekologické stability /ÚSES/ 
V oblasti Jablunkovska jsou vymezeny prvky ÚSES ve schválených územních 
plánech všech obcí. Jsou vymezeny prvky jak lokální, tak regionální a nadregionální úrovně 
systému ekologické stability. Tento systém ekologické stability vymezuje v obcích 
Jablunkovska lokální biocentra, biokoridory, environmentální společenství atd.: 
Bocanovice 
Území Bocanovic zahrnuje lokální biocentrum Na Rovné a lokální biokoridor, který  
z tohoto biocentra vychází, činí v průměru 20 m. Cílovým typem společenstva jsou 
jedlobukové lesní porosty s převahou jedle a buku a příměsemi javoru klenu a jilmu. Úkolem 
do budoucna je zajištění co největšího podílu přirozených dřevin a odstranění agresivních  
a nepůvodních druhů rostlin, uměle vysázených i spontánně rozšířených. 
Bukovec 
Území Bukovce prochází západo-východně dvě větve nadregionálního biokoridoru  
K 147. Cílovým lesním společenstvem nadregionálního biokoridoru jsou jedlobukové porosty  
s příměsí javoru klenu. Současným cílem v tomto vymezeném území je zajištění co největšího 
podílu přirozených dřevin a odstranění agresivních a nepůvodních druhů rostlin, uměle 
vysázených i spontánně rozšířených. Snahou je taktéţ postupné doplnění dílčích úseků 
biokoridorů a biocenter, které jsou dnes tvořeny zemědělskou půdou a nevhodnými 
společenstvy. 
Tyto prvky ÚSES je třeba chránit před trvalými nepříznivými vlivy okolní nestabilní 
krajiny: v maximální míře zabránit vstupu škodlivých a nepříznivých vlivů ze zastavěného 
území a technicky co nejlépe vyřešit nutné střety hlavně v oblasti kříţení prvků systému  
s technickou infrastrukturou. 
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Dolní Lomná 
V Dolní Lomné jsou vymezeny prvky nadregionálního systému, který zastupují části 
dvou větví nadregionálního biokoridoru K 147/Makyta - hranice ČR s vloţenými 
regionálními biocentry Velký Polom č. 1832 na větvi biokoridoru, která zastupuje horská 
stanoviště a regionálním biocentrem Mionší č. 348 na větvi nadregionálního biokoridoru, 
která zastupuje stanoviště mezofilní bučinná. 
Lokální úroveň ÚSES v Dolní Lomné je zastoupena trasami propojující uvedené 
hlavní trasy s pralesem Mionší navzájem jako posílení nadregionálního biokoridoru. Všechny 
součásti územního systém ekologické stability mají cílové lesní společenstvo. 
Vymezené i navrţené biokoridory se potýkají na svých trasách s limitami vyuţití 
území a bariérami – např. silnice a inţenýrské sítě, proto je nutné minimalizovat jejich prvky 
ve vymezeném území ÚSES, například minimální zasaţení vodních toků stavbou přemostění, 
výchova břehových porostů, apod. 
Hrádek 
V území Hrádku je navrţeno na regionálním biokoridoru podél řeky Olše regionální 
biocentrum č. 1975 Hrádek, ze kterého vede k severu po toku Olše regionální biokoridor 1603 
Bystřice - Hrádek o délce 2,5 km a k jihu, proti toku Olše, regionální biokoridor 1604 Hrádek-
Jablunkov o délce 6 km. Regionální biocentrum je tedy vymezeno z části v nivě toku a z části 
ve svahu vyšší říční terasy. 
V území je také vymezen lokální biokoridor podél západní hranice území obce  
v lesním celku na západním svahu nad tokem Kopytná, lokální biocentrum je  
v severovýchodním cípu území obce v lesích pod vrcholem Loučka. V údolnici Olše je 
v Hrádku nad Olší část sloţeného regionálního biokoridoru č. 1 603 Bystřice - Hrádek  
s celkovou délkou 2,5 km, do kterého jsou vloţena dvě lokální biocentra a na jiţním okraji 
obce regionální biocentrum č. 1 975 s cílovou výměrou 25 hektarů. 
Tyto vymezené biokoridory se nutně kříţí se existujícími i navrţenými antropickými 
bariérami - silnicemi a energovody, mosty atd. Vzhledem k tomu, ţe těmto střetům se v území 
nelze vyhnout, je třeba minimalizovat jejich dopady na prvky ÚSES. Úkolem proto je, aby 
pod elektrovody byly ponechány křovité nárosty do maximální moţné výšky, silniční 
překonávání vodních toků, podél kterých biokoridory vedou je nutno koncipovat tak, aby dno 
a břehy vodotečí byly minimálně zasaţeny stavbou. 
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Hrčava 
Obcí Hrčava prochází nadregionální biokoridor, v jehoţ trase jsou vymezeny i dvě 
lokální biocentra, který je označený jako K 147, jehoţ cílovým lesním společenstvem jsou 
jedlo-bukové porosty s příměsí javoru klenu. Tento nadregionální biokoridor je napojen na 
lesní regionální biokoridor Lísky (v katastrálním území Mosty u Jablunkova); na jihu tento 
biokoridor dále přechází na území Slovenska 
Úkolem do budoucna je zajištění co největšího podílu přirozených dřevin, jakoţ  
i odstranění agresivních a nepůvodních druhů rostlin, uměle vysázených i spontánně 
rozšířených, postupné doplnění dílčích úseků biokoridorů a biocenter, které jsou dnes tvořeny 
zemědělskou půdou a nevhodnými společenstvy. 
Jablunkov 
V lokalitě Jablunkova byly podle současného stavu ekotopu rozlišeny tři typy 
biocenter a dva typy biokoridorů. První biocentrum je jednoznačně vymezené a v současné 
době je víceméně funkční s listnatými porosty, druhé biocentrum vymezené vyhovuje  
v současnosti pouze typem kultury, ale jiţ ne ekotopem. Jedná se tedy převáţně o porosty  
s převahou smrku nebo o intenzívně obhospodařované zemědělské pozemky. Třetí 
biocentrum momentálně svým typem chybí a je třeba jej teprve zaloţit. 
Současné vymezené biokoridory jsou víceméně funkční - jedná se převáţně o liniové 
porosty podél vodotečí s převahou listnáčů. Na tyto regionální biokoridory se napojují dva 
lokální tahy a to jednak podél potoka Milíkov, který je pod Kozubovou napojen na biokoridor 
vedoucí po severovýchodním úbočí Beskyd a dále podél potoka Radvanov, který se napojuje 
v oblasti Stoţku na biokoridor vedoucí po hraničním hřebeni. Biocentra v lesích jsou 
vymezena porostními hranicemi nebo cestami popř. jinými liniemi, podél nichţ lze provést 
vymezení biocentra. 
Milíkov 
Řešené území lze z hlediska ekologické rovnováhy a narušení ţivotního prostředí 
rozdělit na dvě části. Nejméně narušený a ekologicky nejstabilnější je lesní komplex  
s přiléhajícími zemědělskými enklávami, vyuţívanými především k pastvě nebo jako 
extenzivně obhospodařované louky. Tato část obce patří do CHKO Beskydy. Východní, 
plochá část je intenzivně zemědělsky vyuţívána. Přesto i zde nelze hovořit o výrazném 
narušení ekologické rovnováhy, vzhledem k tomu, ţe je území rozděleno vodotečemi  
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s doprovodnou zelení a četnými zemědělskými usedlostmi se zahradami a sady. 
Na katastrálním území obce Milíkov je vymezen lokální územní systém ekologické 
stability. Všechna biocentra i biokoridory jsou většinou funkční - tvoří je totiţ lesní porosty. 
V této oblasti je navrţeno doplnění biokoridorů a biocenter na zemědělské půdě. Regionální 
biokoridor tímto územím neprochází a není zde ani jedno regionální biocentrum. 
Stávající i nově vymezené biokoridory se nutně kříţí se stávajícími i navrţenými 
antropickými bariérami - silnicemi a produktovody. Těmto střetům se nelze i zde vyhnout, 
proto je nutné minimalizovat jejich dopad na území. 
Mosty u Jablunkova 
V současné době byl napříč územím Mostů u Jablunkova navrţen nadregionální 
biokoridor K147, která protíná ve směru východ-západ Jablunkovskou brázdu. V souvislosti  
s předpokládaným zvýšením provozu na silnici I/11 zpracovaná studie EVERNIE navrhuje 
vymezení opět dvou větví kříţení nadregionálního biokoridoru K 147, z nichţ jedna je 
odkloněna severněji na zemí Jablunkova a druhá je odkloněna k jiţnímu okraji území Mostů, 
nejniţší bod brázdy prochází poblíţ hraničního přechodu. Mimo zalesněné území je 
nadregionální biokoridor v obou větvích vymezen ve studií doporučené šířce 100 metrů.  
Z regionální úrovně je v severovýchodním okraji Mostů je z regionálního biokoridoru Lísky 
veden regionální biokoridor RK 1608 k severovýchodu. V lokální úrovni je vymezen pouze 
lokální tah biokoridorů a biocenter od severu po toku Osenice, který se v blízkosti 
Jablunkovského průsmyku odklání k východu a napojuje na nadregionální biokoridor K 147. 
V současné době vznikaly problémy v oblasti střetu s liniovými stavbami v území 
Mostů – silnice I/11 a ţelezniční tratím, které jsou řešeny studií EVERNIA, dále je nutné 
zajistit při kříţení s trasami nadzemního elektrického vedení ponechávat nárosty dřevin do 
maximální přípustné výšky, kříţení s ostatními komunikacemi je většinou menší délky  
a nevytváří výraznou bariéru. 
Studie Evernia – Zabývá se zajištěním migrační prostupnosti Jablunkovské brázdy pro 
velké savce v souvislosti s předpokládaným navýšením automobilového provozu na silnici 
I/11 v úseku Jablunkov – státní hranice ČR/SR po zahájení provozu závodu Hyundai Motor 
Company v průmyslové zóně Nošovice“ 
 
44 
 
Písek 
V řešeném území se nachází funkční regionální biocentrum č. 88 Plenisko na 
kamenitém jiţním svahu při hranicích s Polskou republikou. Cílová výměra biocentra je 
stanovena přibliţně na 30 ha. Regionální biocentrum je jiţně napojeno na regionální 
biokoridor RK 1606 Plenisko – Bukovec), který zasahuje do řešeného území, z větší částí se 
však týká katastrálního území obce Bukovec. Zastavěnou částí obce ve směru východ – západ 
probíhá vymezený regionální biokoridor RK 1605 Jablunkov – RK 1606 vedený podél řeky 
Olše. Na území Písku jsou v průběhu tohoto regionálního biokoridoru vymezena dvě lokální 
biocentra. V západní části řešeného území je vymezena část regionálního biocentra č. 85-
Jablunkov, na které je napojen regionální biokoridor řeky Olše. 
Úkoly pro další plánování jsou: zajištění co největšího podílu přirozených dřevin, 
odstranění agresivních a nepůvodních druhů rostlin, uměle vysázených i spontánně 
rozšířených, postupném doplnění dílčích úseků biokoridorů a biocenter, které jsou dnes 
tvořeny zemědělskou půdou a nevhodnými společenstvy, včasné provádění probírek 
narůstajících porostů tak, aby bylo dosaţeno, co největší stability jednotlivých dřevin  
i porostu. 
Prvky ÚSES je třeba chránit před trvalými nepříznivými vlivy okolní nestabilní 
krajiny těmito kroky: V maximální míře zabránit vstupu škodlivých a nepříznivých vlivů ze 
zastavěného území a technicky co nejlépe vyřešit nutné střety, např. kříţení prvků systému  
s technickou infrastrukturou. 
Návsí, Písečná 
Vymezení ÚSES bylo jiţ obsaţeno v popisu obce Jablunkov. [20] 
4.4 Připomínky Hnutí DUHA Olomouc k návrhu zadání územního plánu Jablunkov 
Hnutí Duha vyuţilo moţnosti reagovat na zadání územního plánu města Jablunkova  
a podalo připomínky k územnímu plánu zveřejněného dne 21. 2. 2008 veřejnou vyhláškou. 
Navrhlo nesouhlas s poţadavkem, kterým má být nově stanovená plocha na výrobu  
a skladování, která by měla být situována v Městské Lomné. Tímto umístěním by plocha byla 
přímo umístěna do migračního koridoru velkých šelem - zvláště chráněných druhů vlka 
obecného, rysa ostrovida a medvěda hnědého, které patří mezi druhy silně (rys) a kriticky 
(medvěd, vlk) ohroţené. Tento migrační koridor protínající silnici I/11 pod estakádou  
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a spojující lesnaté oblasti Moravskoslezských a Slezských Beskyd je jeden z posledních dvou 
průchodů, kudy mohou přecházet velké šelmy Jablunkovskou brázdu. Druhý z migračních 
koridorů se nachází v katastrálním území Mostů u Jablunkova, při hranici ČR / SR a je 
znatelně méně průchodný neţ koridor v Městské Lomné. Zachování těchto koridorů je 
předpokladem pro zajištění migrace, související s rozmnoţováním, šířením, udrţováním 
genetické variability zmíněných zvláště chráněných druhů ţivočichů v rámci Beskyd, České 
republiky i celého horského pásma Karpat.  
Rozhodnutím Správy CHKO Beskydy ze dne 14. 2. 2008 byla uloţena povinnost 
vybudování dvou nových migračních objektů jako podmínka modernizace ţelezniční tratě. 
Tyto migrační objekty provedené jako podchody pod ţeleznicí mají také zachovat 
průchodnost Jablunkovské brázdy. V koridoru v území Městské Lomné - Jablunkov tak dojde 
k výraznému rozšíření ţelezničního propustku. Tato investice by však byla zbytečná při 
realizaci nekoncepčních záměrů, jakým výrobní a skladovací prostory jsou a došlo by  
k mrhání veřejných prostředků. Nekoncepčnost záměru je zřejmá i ze skutečnosti, ţe 
vybudování průmyslové zóny není součástí ÚP VÚC Beskydy. 
V souvislosti s migračním koridorem dále hnutí Duha také upozorňuje, ţe vymezování 
koridoru pouze na plochách, které nejsou pro svůj spád nebo jiné stavebně technické důvody 
vhodné k zastavění není kompromisním řešením, jelikoţ migrační koridor nelze navrhovat dle 
sklonu svahu, ale za podmínky co nejkratšího propojení. Koridory zúţené či přerušené se 
stávají pro velké savce nefunkčními. Koridor v oblasti Městské Lomné by byl také nefunkční, 
pokud by nebyla zachována přímá spojnice mezi nejkritičtějšími místy, a to v místě kříţením 
se silnicí I/11 v místě estakády a kříţením se ţeleznicí v místě vybudování nového 
migračního mostu.  Při vypracování variant tedy musí být hodnocena současná propustnost  
a nezastavěnost krajiny stejně jako minimální šířka koridoru 200-300 m a přímá spojnice mezi 
silniční estakádou a zmíněným ţelezničním mostem musí být zachována a upřednostňována 
před dalšími záměry, které mohou být situovány v jiném, jiţ urbanizovaném území. 
Hnutí Duha také navrhuje začlenění migračních koridorů do Územního systému 
ekologické stability, který má orgán územního plánování moţnost vymezit, jelikoţ ještě 
dosud začleněny nebyly. [21] 
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4.5 Vztah dopravy a životního prostředí 
V současné době se stalo vlastnictví automobilu symbolem moderního způsobu ţivota 
a jeho vlastnictví je jiţ uspokojením jedné ze základních potřeb ţivota. Bohuţel nárůst jak 
osobní tak nákladní dopravy na jedné straně způsobilo usnadnění ţivota a dynamičtější rozvoj 
společnosti, však na straně druhé silně poškozuje ţivotní prostředí a přispívá k ekologické 
krizi na Zemi. Doprava je odvětvím, u kterého se nedaří naplňovat cíle udrţitelného rozvoje a 
její negativní vlivy na ţivotní prostředí rostou. Nepříznivě se vyvíjí přepravní dělba práce 
zejména nárůstem ekologicky nejméně šetrné nákladní silniční dopravy. Současné 
nejvýznamnější problémy větších měst jsou specifikovány vysokou intenzitou a nárůstem 
automobilové dopravy, z tohoto důvodu i růst znečištění ovzduší a vysoká zátěţ obyvatelstva 
nadměrným hlukem. Tyto jevy však nejsou jen zátěţí pro velká města, ale i pro menší města a 
obce. [4] 
4.5.1 Pozitivní působení dopravy na životní prostředí 
Doprava nepůsobí na ţivotní prostředí jen negativně, ale i svými pozitivními vlivy. 
Mezi pozitivní aspekty patří hlavně tyto: 
- Podíl na zvyšování životní úrovně obyvatelstva 
Odvětví dopravy se podílí na zvyšování ţivotní úrovně obyvatel zaměstnaností, 
světové dopravní společnosti zaměstnávají více neţ 100 milionů lidí. Mezi obyvateli se stále 
více začíná uplatňovat taktika cestování za prací do míst s lepší nabídkou pracovních míst. 
- Vliv na územní a mezinárodní dělbu práce, vliv na hospodářskou a kulturní výměnu 
mezi sídly a oblastmi 
V současné době je stále rostoucí specializace výrob a s tím související přemísťování 
surovin, polotovarů a konečných výrobků do místa spotřeby. Regiony bez kvalitní dopravní 
infrastruktury mají podstatně niţší ţivotní úroveň neţ regiony s kvalitním dopravním 
napojením. 
- Vliv na rozmístění sídel a územní strukturu hospodářství 
Dopravní infrastruktura dříve i dnes působila na rozmístění sídel a struktury 
hospodářství. Například kolem ţeleznice vznikala sídla ovlivněná vzdáleností a dostupností 
zastávek, zatímco kolem silniční sítě vznikala sídla roztroušeně v závislosti na individuální 
dopravě. 
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- Vliv na hybnost obyvatelstva 
Rozvoj dopravy způsobil nárůst moţnosti pohybu obyvatel, jak za prací, tak za 
vzděláním, zábavou či kulturním vyţitím. 
- Snížení doby přepravního času 
Rozvoj kvalitní dopravní infrastruktury způsobuje stále se sniţující časové náročnosti 
k dosaţení tranzitních cílů. 
- Rozvoj trhu práce 
Kvalitní dopravní cesty jsou jedním z rozhodujících aspektů pro výběr vhodné lokality 
investory, kteří mohou v dobře dostupném místě umístit svou firmu či podnik a tím v oblasti 
rozvíjet trh práce. 
- Odvod dopravy z měst 
Správným vybudováním obchvatů měst a tímto i odvedením dopravy, která městy 
projíţděla, lze docílit sníţení nehodovosti, hluku a znečištění ve městech. [2] 
4.5.2 Negativní vlivy dopravy na životní prostředí 
Doprava a její rozvoj s sebou nenese jen kladné vlivy, nýbrţ i vlivy negativní, které vlivy 
pozitivní většinou mnohokrát převyšují. Negativní vlivy lze rozdělit dle oblasti působení na 
vlivy globální, regionální a lokální. 
Globální vlivy 
- Skleníkový efekt 
Doprava působí na ţivotní prostředí v tomto měřítku ke skleníkovému efektu nejvyšší měrou. 
Se stále výraznějším nárůstem automobilové dopravy dochází i k nárůstu skleníkových plynů, 
jeţ automobily produkují, zejména CO2. 
Regionální vlivy 
- Kyselé deště a následná destrukce vegetace 
Kyselý spád lze definovat jako následek chemické přeměny oxidu siřičitého a oxidů dusíku. 
Dříve byla zdrojem kyselé depozice, tedy přenosu tuhých, kapalných i plynných látek 
zejména vulkanická činnost, v současné době ji zapříčiňuje činnost antropogenní, čili  
i důsledky dopravy. 
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Lokální vlivy 
- Znečištění ovzduší, vody a okolního prostředí 
Působení dopravy na znečištění se v této oblasti stále zvyšuje a je způsobeno 
výfukovými plyny, které obsahují oxid uhličitý – CO2, oxid uhelnatý – CO, oxidy dusíku - 
NOx, těkavé organické látky – VOCs, olovo – Pb, polycyklické aromatické uhlovodíky – PAU 
a tuhé znečišťující látky, prachové částice. Tyto látky jsou zdraví škodlivé, bohuţel se stále 
narůstající silniční dopravou jejich mnoţství roste. 
Znečišťování vod je zapříčiněno průsaky splachů z komunikací, polí, provozem vodní 
dopravy a v neposlední řadě také důsledkem havárií. 
Důsledkem působení dopravy trpí i okolní prostředí komunikací – znečištění  
a poškození vegetace podél cest dopravním provozem, solení vozovek, které ovlivňuje 
vegetaci aţ do vzdálenosti 50 metrů a podobně. 
- Hluk a vibrace 
Doprava způsobuje hluk a vibrace, který lidé vnímají jako obtěţující, hluk ve 
vysokých hodnotách můţe být dokonce i zdraví člověka škodlivý. Hluk a vibrace jsou 
vnímány jako nejvýznamnější negativní vliv ze ţelezniční dopravy, záleţí však na způsobu 
vedení trasy, druhu trakce, stavu ţelezničního vozového parku, stavu přepravních tras atd. 
Hluk a vibrace jsou také výrazným negativním vlivem silniční dopravy a specifickým vlivem 
letecké dopravy. 
- Dopravní nehody 
Nárůst počtu silničních vozidel, způsobujících zvyšování intenzity dopravy  
a především skladbu dopravního proudu, přispívá k nehodovému způsobu jízdy, nepřiměřené 
rychlosti a rostoucí agresivitě řidičů. Vývoj naznačuje dlouhodobě nepříznivý trend v této 
oblasti. 
- Zábor půdy 
Dopravní síť při své výstavbě zabírá půdu, coţ vede k narušování celkového vzhledu 
krajiny a v jistých případech i její deformaci. Nevhodně navrţená dopravní stavba můţe 
urychlovat svahové pochody, sniţovat stavy podzemních vod, můţe způsobit i narušení bio 
rovnováhy expanzí cizích agresivních rostlin. Na druhé straně však můţe působit i kladně – 
sníţení hluku v okolí dobře vybudovanými ochrannými opatřeními, apod. 
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- Bariérový efekt 
Silniční i ţelezniční doprava vytváří svým umístěním v krajině těţko překonatelné 
bariéry a způsobuje jak nevhodné rozdělení sídel, tak i dopravní nehody. V důsledku 
chybějících přechodů, lávek, nadchodů, podchodů, apod. lidé přebíhající komunikace 
způsobují mnohdy váţné dopravní nehody. Taktéţ zvěř snaţící se dostat na druhou stranu 
ţeleznice či silnice. Proto je mnohem výhodnější zavrhnout opatření proti vytváření bariér jiţ 
do samotného navrhování trasy. [2] 
 
4.6  Obchvat města Jablunkova 
Ještě před vybudováním obchvatu a jeho následným otevřením v listopadu roku 2008 
bylo město Jablunkov a hlavně jeho občané vystaveno nadměrnému silničnímu provozu, kdy 
centrem města projíţdělo denně dle sčítání dopravy z roku 2005 průměrně 16722 vozidel  
z toho podstatná část nákladní automobilové dopravy. Tato míra silničního provozu 
způsobovala jak hluk a vibrace, tak znečištění okolního prostředí. Občané města se 
kaţdodenně také potýkali s problémy bariér vozovky, kdy jen obtíţně přecházeli vozovku a 
tímto byla ohroţena i bezpečnost jak silničního provozu, tak bezpečnost osob. Ještě před 
zprovozněním obchvatu zahájila svou činnost automobilka Kia v Ţilině a automobilka 
Hyundai v průmyslové zóně Nošovice, coţ ještě provoz v Jablunkově navýšilo a situace ve 
městě byla jiţ neúnosná, naštěstí bylo otevření obchvatu města jiţ na dohled. 
Dne 26. listopadu 2008 ve 14.30 hodin byl slavnostně otevřen obchvat města 
Jablunkova, jeho výstavba však byla definitivně ukončena v dubnu roku 2009. Obchvat, na 
který občané i účastníci provozu čekali mnoho let, jehoţ výstavba si vyţádala 927 milionů 
korun. Podle původní smlouvy cena neměla přesáhnout 870 milionů korun. První konkrétní 
kroky k výstavbě se odehrály v roce 2001, kdy se podařilo získat územní rozhodnutí.  
K zahájení stavby pomohly i protesty obyvatel, které v době, kdy se stále jen spekulovalo 
především o financování stavby, zablokovaly hlavní tah na náměstí. K realizaci dopomohla  
i petice s několika tisíci podpisů občanů. Kvůli silnici stát provedl 65 vyvlastňovacích řízení a 
stavba v celkové délce 5,17 kilometru byla slavnostně zahájena 10. dubna 2006. Financována 
byla Státním fondem dopravní infrastruktury, část nákladů zaplatila Evropská unie. 
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Obr. 4.2: Pohled na silnici procházející centrem města Jablunkova 
 
Zdroj: www.jablunkov.cz 
Zprovozněním obchvatu došlo ve městě k odklonění dopravy projíţdějící centrem 
západně za město a bylo zkvalitněno silniční spojení se Slovenskem. Mnoţství dopravy ve 
městě pokleslo přibliţně o 70 %, coţ se pozitivní měrou podepsalo i na stavu ţivotního 
prostředí a přispělo k vyšší bezpečnosti obyvatel. Zprovozněním obchvatu však vznikly pro 
obyvatele lokalit města Jablunkova, kudy obchvat vede - Černé a Městská Lomná problémy, 
které vznikly přesunem dopravy za město. Tyto jmenované lokality se v současné době 
potýkají se zvýšeným hlukem, především nájezdy kamionů na dilatační spáry na mostech 
vytvářejí slyšitelné rány. Tato situace je ale jiţ řešena. V současné době se připravuje nová 
hluková studie mapující skutečný stav po otevření obchvatu a další kroky vedoucí k omezení 
hlukové zátěţe budou závislé na výsledcích měření. [22] 
Obchvat města Jablunkova způsobil odlehčení dopravy v centru města a tím i zajištění 
její plynulosti, sníţení celkového znečištění, hluku, vibrací a zvýšení bezpečnosti občanů. Na 
druhé straně však působí tyto aspekty negativním způsobem na obchvatu, v jehoţ okolí roste 
znečištění prostředí a hluk. Probíhá však umístění zařízení, které hladinu hluku sniţují. Další 
negativní působení lze nalézt v dopravních nehodách na trase obchvatu. Moţným ohroţením 
provozu dopravy je i indukce dopravy, která však v současném provozu není pozorována. 
Celkově lze tedy obchvat města hodnotit pozitivně, jelikoţ negativní vlivy dopravy byly 
přeneseny do míst, kde byl jejich dopad a vznik minimalizován. [5] 
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4.7  Konkrétní environmentální aspekty rozvoje dopravní infrastruktury Jablunkovska 
Těmito konkrétními vlivy chci poukázat na největší problémy vztahu dopravy  
a ţivotního prostředí na území Jablunkova, jimiţ jsou znečištění ovzduší a hluk. 
4.7.1 Znečištění ovzduší 
Znečištění ovzduší je váţným environmentálním problémem nejen 
v Moravskoslezském kraji, ale i v Evropě a působí problémy po celém světě. Svými 
negativními důsledky působí na širokou oblast příjemců - na zdraví obyvatel, zvířat, rostlin, 
na stav půdy a materiálů. Zvýšené koncentrace látek znečišťujících ovzduší mají přímé  
i nepřímé následky na zdravotní stav obyvatel. Účinky znečištění mohou dále ovlivnit  
i strukturu a funkci ekosystému, včetně jejich schopnosti samoregulace. Tyto účinky se 
mohou projevovat okamţitě, ale současně také s určitým časovým zpoţděním (např. 
degradace lesních ekosystémů). 
Znečištění venkovního ovzduší je nejčastěji vyvoláno směsí znečišťujících látek 
emitovaných z celé řady zdrojů: průmysl, doprava, plošné zdroje atd. Ke znečištění ovzduší 
na místní úrovni přispívají rovněţ znečišťující látky přenášené ze středních a velkých 
vzdáleností.  Ve správním obvodu obce s rozšířenou působností Jablunkov je negativní 
ovlivnění imisní situace místně a sezoně určováno nejspíše emisemi z dopravy, emisemi  
z vytápění domácností, emisemi z průmyslových zdrojů a emisemi ze zemědělských 
zdrojů. Významně přispívají rovněž emise přenášené z Ostravska, z Třince, ze 
sousedního Polska i Slovenska. Významný vliv na kvalitu ovzduší mají samozřejmě 
aktuální meteorologické podmínky. 
Největším problémem ochrany ovzduší jsou v mnohých oblastech imisní koncentrace 
suspendovaných částic (prachu) velikostní frakce PM10. Jde o látku s velmi nepříznivými 
účinky na lidské zdraví, suspendované částice jsou typickou imisní zátěţí městských 
aglomerací, kde jsou emitovány stacionárními i mobilními zdroji. Kromě primárních částic 
přímo emitovaných ze zdrojů vznikají rovněţ částice sekundární v důsledku kondenzace 
plynných emisí a chemických transformací znečišťujících látek během transportu. Významný 
podíl má rovněţ resuspenze částic ze zemského povrchu, způsobovaná větrem nebo 
projíţdějícími vozidly. Látky znečišťující ovzduší, pro které je na Jablunkovsku sledováno 
překročení imisních limitů jsou tyto: SO2, PM10, NO2, benzen a překročení cílových imisních 
limitů: As, Cd, benzo(a)pyren, O3. 
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Na 45 % území SO ORP Jablunkov došlo již v roce 2006 k překročení hodnot 
24h imisního limitu pro suspendované částice velikostní frakce PM10. Plošně 
nejrozsáhlejší překročení imisního limitu pro PM10 (100 %) bylo zaznamenáno na území obcí 
Hrádek, Jablunkov, Písečná, významně na území obcí Písek, Návsí, Bocanovice, Bukovec, 
Milíkov, Mosty u Jablunkova a okrajově rovněţ na území obce Dolní Lomná. Roční imisní 
limit pro PM10 byl překročen na 2 % území SO ORP (Návsí 11 % a Jablunkov 8 % území 
obce). 
Dílčím problémem je překračování limitu pro imisní koncentrace 
benzo(a)pyrenu. Polycyklické aromatické uhlovodíky (PAH), jejichţ je benzo(a)pyren 
typickým představitelem, vznikají především ze spalování fosilních paliv. Typicky se tyto 
látky uvolňují při nedokonalém spalovacím procesu. Do prostředí se tedy také dostávají ze 
silniční dopravy. PAH jsou zde přítomny ve formě velmi jemných částic, které pronikají při 
vdechnutí aţ do plicních sklípků, kde se zachycují. Toxické, karcinogenní a mutagenní 
vlastnosti PAH jsou hlavní příčinou zdravotních rizik (např. vznik rakoviny plic, sníţení 
plodnosti, vývojové vady atd.). K překročení cílových imisních limitů pro ochranu zdraví pro 
polycyklické aromatické uhlovodíky vyjádřené jako benzo(a)pyren (BaP) došlo v roce 2006 
na 24 % území SO ORP. Překročení imisního limitu pro BaP bylo zaznamenáno na území 
obcí Jablunkov, Písečná, Hrádek, Návsí, Písek, Bocanovice, Mosty u Jablunkova a okrajově 
také na území obcí Bukovec a Milíkov. Na 100 % území SO ORP došlo v roce 2006  
k překročení hodnoty cílového imisního limitu pro ochranu zdraví lidí pro troposférický 
ozon. Nebyly překročeny cílové imisní limity pro arsen a kadmium. Rovněţ nebyly 
překročeny imisní limity pro SO2, NO2 a benzen stanovené na ochranu zdraví. 
Plocha území, na které došlo v daném roce k překročení imisních limitů pro ochranu 
ekosystémů a vegetace na území všech obcí, tj. na 100 % území SO ORP došlo v roce 2006  
k překročení hodnot cílového imisního limitu pro ozon pro ochranu ekosystému a vegetace.  
Celkově je imisní situace na území SO ORP hodnocena spíše negativně. Na území 
většiny obcí není plněn navrţený cílový stav indikátorů (nulové překročení imisních limitů 
pro ochranu lidského zdraví a ekosystémů a vegetace). V rámci kraje patří území SO ORP 
sice k méně zatíţeným oblastem, průměr za ČR však převyšuje především v plošném rozsahu 
překročení imisních limitů pro suspendované částice PM10 a cílového imisního limitu pro 
benzo(a)pyren. [5] 
53 
 
4.7.2 Hluk 
Hlukem jsou na území Jablunkovska nejvíce ohroţováni občané obývající území  
v dosahu liniových zdrojů emisí a hluku (dálnice, rychlostní silnice, silnice 1. třídy). Území  
v dosahu významných liniových zdrojů (rychlostní komunikace a silnice I. třídy) mohou být 
ovlivněna zvýšenými hodnotami emisí látek znečišťujících ovzduší a zvýšenou hladinou 
hluku. Míra ovlivnění území je závislá na intenzitě, charakteru dopravy a sloţení dopravního 
proudu (podíl těţké nákladní dopravy). Hladina hluku je rovněţ závislá na zasazení 
komunikace v terénu a na provedených protihlukových opatřeních.  
Podle sčítání dopravy z roku 2005, celoroční průměrná intenzita dopravy na 
nejzatíţenějších sčítacích úsecích v rámci SO ORP tj. 7-0501 přesahuje 16700 vozidel za 24h, 
na úseku 7-0502 je na úrovni přesahující 12800 a na úseku 7-0500 přesahuje 10800 vozidel za 
24h, coţ můţe představovat určité riziko zhoršení hygieny ţivotního prostředí (emise, hluk)  
v okolí těchto komunikací. Vyšší pravděpodobnost působení emisí a hluku na 
obyvatelstvo je zvláště za zhoršených rozptylových podmínek a v době dopravních 
špiček, zejména v bezprostředním okolí silnice I/11 v Hrádku, Návsí, Jablunkově  
a Mostech u Jablunkova, případně můţe být území ovlivněno hlukem z ţelezničního 
koridoru, který je situován ve stejné ose jako silnice I/11.  
Plánované silniční stavby, průtah Hrádku a obchvat Jablunkova na silnici I/11 mohou 
znamenat odlehčení tranzitní dopravy, ale mohou rovněţ přivést tzv. indukovanou dopravu, 
tedy dopravu, která by jinak daným územím neproudila. Emisní a hluková zátěţ v uvedených 
obcích pak závisí na intenzitě dopravy, na způsobu provedení komunikací a realizaci opatření 
pro eliminaci negativních důsledků dopravy. 
Zhodnocení environmentálních aspektů rozvoje dopravní infrastruktury 
Dopravní infrastruktura nemusí být nutně v rozporu s ţivotním prostředím, však její 
současné mnoţství a stálý růst hlavně silničních dopravních prostředků způsobuje zejména 
negativní vlivy na prostředí. Město Jablunkov a jeho obchvat lze uvést jako dobrý příklad pro 
minimalizaci negativních dopadů dopravy a způsob odlehčení pro jeho obyvatele jak od 
znečištění, hluku, tak i nebezpečí dopravního provozu. [5] 
 
54 
 
5  Závěr 
Tato bakalářská práce hodnotí environmentální aspekty rozvoje dopravní 
infrastruktury na území správního obvodu obce s rozšířenou působností Jablunkov.  
Cílem bylo zhodnotit jednotlivé dopady rozvoje dopravní infrastruktury na ţivotní 
prostředí v území Jablunkovska.  
K dosaţení tohoto cíle jsem postupoval přes zhodnocení stavu dopravy a dopravní 
infrastruktury v Evropské unii, České republice a Moravskoslezského kraje, čímţ jsem došel i 
ke stavu na Jablunkovsku. Přes působení dopravy na jednotlivé aspekty ţivotního prostředí 
tato práce v závěru dospěla k zhodnocení situace na Jablunkovsku a konkrétním vlivům 
rozvoje dopravní infrastruktury na stav ţivotního prostředí. 
Intenzita dopravy je v současnosti stále rostoucí a míra jejího růstu není udrţitelná. 
Trvalý růst představuje velkou zátěţ pro silniční síť a velice ovlivňuje stav ţivotního prostředí 
nejen v okolí dopravních cest.  
Dopady rozvoje dopravní infrastruktury a zlepšování dopravní obsluţnosti území jsou 
jak pozitivní – zlepšování ţivotní úrovně obyvatel, vliv na rozmístění sídel, vliv na přísun 
investorů a zabezpečení nabídky práce, tak negativní – jako například růst intenzity dopravy 
zvyšuje znečištění ovzduší a okolního prostředí, vystavení obyvatel hluku a vibracím, sniţuje 
bezpečnost obyvatel s nárůstem dopravní nehodovosti a bariérovým efektem apod. 
Celosvětovým, globálním problémem je také příspěvek dopravy ke skleníkovému efektu, jenţ 
není svým působením zanedbatelný. 
Konkrétně území Jablunkovska a především město Jablunkov bylo do roku 2008 
vystaveno nadměrnému provozu silniční dopravy, který nemalou částí tvořila zejména 
doprava nákladní. Centrum města bylo vystaveno nadměrnému hluku, znečištění a nebezpečí 
plynoucích z nadměrného toku dopravy, který za den představoval aţ 22 tisíc vozidel. Tento 
problém byl vyřešen v listopadu 2008, kdy byl otevřen obchvat města Jablunkova, který 
dopravu odvedl mimo město. Doprava přes město se sníţila přibliţně o 70 %, coţ 
minimalizovalo její negativní dopady.  
Zprovozněním obchvatu však vyvstaly problémy pro prostředí kolem jeho trasy. Tyto 
dopady jiţ ale byly minimalizovány například tvorbou protihlukových stěn a jiţ v návrhu 
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vytvořením obchvatu tak, aby jeho vliv na prostředí byl minimální. V celkovém vyznění má 
tedy rozvoj dopravní infrastruktury  pozitivní dopad na ţivotní prostředí na Jablunkovsku, 
situace ve městě Jablunkově je  o mnoho lepší, neţ byla v době před otevřením obchvatu. 
Rozvoj dopravní infrastruktury má pozitivní dopady nejen na ekonomický rozvoj 
oblasti a tím i potenciálně  na ţivotní úroveň obyvatelstva, ale přispívá k omezení celé řady 
negativních dopadů na ţivotní prostředí.  
Moderní řešení rozvoje dopravní infrastruktury řeší problém pokračujícího růstu 
intenzity dopravy, který především na technicky a kapacitně nevyhovující silniční síti má 
extrémní dopady nejen na zdraví obyvatelstva, ale i na ekosystémy a přírodní prostředí. 
Součástí řešení rozvoje dopravní infrastruktury v oblasti Jablunkovska bylo i zajištění 
migrační prostupnosti Jablunkovské brázdy pro velké savce v souvislosti s předpokládaným 
navýšením automobilového provozu na silnici i ve vztahu k modernizaci ţelezniční sítě. 
Prvořadou podmínkou bylo respektování poţadavků zachování průchodnosti biokoridorů  
a ochrany biocenter v daném území.  Zachování těchto koridorů je předpokladem pro zajištění 
migrace, související s rozmnoţováním, šířením a udrţováním genetické variability zmíněných 
zvláště chráněných druhů ţivočichů v rámci Beskyd, České republiky i celého horského 
pásma Karpat.  
Závěrem tedy lze říci, ţe v rámci řešení modernizace a rozvoje dopravní sítě na území 
SO ORP Jablunkov se podařilo dojít k řešení, které se snaţí minimalizovat vlivy na ţivotní 
prostředí. Po kompletním dobudování a zkapacitnění silnice I/11 spojující Ostravsko se 
Slovenskem bude tento tah s respektováním zájmu ochrany ţivotního prostředí pouze sniţovat 
negativní dopady dopravy na okolí. 
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Seznam zkratek a symbolů 
aj. – a jiné 
apod. – a podobně 
atd. – a tak dále 
např. - například 
% - procento 
odb. – odbor 
tj. – to je 
tzv. – tak zvané 
MD – Ministerstvo dopravy 
MSK – Moravskoslezský kraj 
MŢP – Ministerstvo ţivotního prostředí 
ŢP – Ţivotní prostředí 
EU – Evropská unie 
ČR – Česká republika 
HDP – hrubý domácí produkt 
USA – Spojené státy americké 
SRN – Spolková republika Německo 
TEN – transevropské sítě 
TEN – T - dopravní transevropské sítě 
TEN – E – energetické transevropské sítě 
eTEN – telekomunikační transevropské sítě 
PÚR – politika územního rozvoje 
OB – rozvojová oblast 
OS – rozvojová osa 
SOB – specifická oblast 
km – kilometr 
v r. – v roce 
k. ú. – katastrální území 
ORP – obec s rozšířenou působností 
ČD – České dráhy 
ČD DDC – České dráhy, Divize dopravní cesty 
ŘSD – Ředitelství silnic a dálnic 
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SO ORP – správní obvod obce s rozšířenou působností 
ÚSES – územní systém ekologické stability 
č. – číslo 
CHKO – chráněná krajinná oblast 
ÚP VÚC – územní plán velkého územního celku 
h. – hodina 
O3 – ozón 
NO2 – oxid dusičitý 
As - arzen 
Cd - kadmium 
CO – oxid uhelnatý 
CO2 - oxid uhličitý 
NOx – oxidy dusíku 
VOCs- těkavé organické látky 
Pb - olovo 
SO2 – oxid siřičitý  
PM10 – velikostní frakce suspendovaných částic ( prachu ) 
NO2 – oxid dusičitý 
PAH – polycyklické aromatické uhlovodíky 
BaP – benzo(a)pyren 
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Příloha č. 1: Panevropské koridory 
 
Zdroj: http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/c/c7/Paneuropetransport.png 
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Příloha č. 2: Hlavní železniční síť ČR 
 
Zdroj: http://www.cd.cz/assets/vnitrostatni-cestovani/mapa-site/mapa-trati/kraje.gif 
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Příloha č. 3: Předpokládaný postup výstavby a uvádění nových úseků do provozu 
v období 2009 – 2011 v Moravskoslezském kraji 
 
Zdroj:http://www.rsd.cz/rsd/rsd.nsf/0/0F4DC593D80BE2FFC12575EC0036F3B8/$file/Pater
ni%20sit%20text%20www.pdf 
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Příloha č. 4: Mapa obchvatu města Jablunkova 
 
Zdroj:http://www.rsd.cz/catalog/Stavime-pro-vas/Prehled-staveb/pdf079/$file/s11-
jablunkov-obchvat.pdf 
 
